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Guerra en el Mediterráneo: capítulo 6.2 


El fin del Afrika 


Korps 


La batalla de El Alamein y el éxito del desembarco aliado en el 
noroeste de África hicieron que la posición de las fuerzas 
germanoitalianas quedara irremediablemente comprometida. Ni los 
contraataques de Rommel ni los esfuerzos de la Luftwaffe impidieron 


que el flanco sur del Med 


El Mando conjunto de jefes de estado mayor 
anglonorteamericanos ya había decidido el 24 
de julio de 1942 desencadenar la operación 
«Torch». La misma fue de tan vastas dimen- 
siones, que durante un tiempo las demás acti- 
vidades de los Aliados se paralizaron por 
completo, pues en ella se vio implicada la totali- 
dad de sus buques y aviones. Del Pacífico y 
del Atlántico se retiraron barcos de guerra y 
mercantes, y de escenarios tan distantes como 
Birmania y Nueva Guinea, bombarderos, ca- 
zas y transportes; durante un tiempo, incluso 
el Mando de Bombardeo de la RAF y el VIII 


Mando de Bombardeo de EE UU, con base 
en Gran Bretaña, se emplearon en áreas peri- 
féricas. La mañana del 8 de noviembre de 
1942, tres task forces (occidental, central y 
oriental), formadas por más de 250 unidades 
de la marina mercante con el apoyo de 160 
buques de guerra, desembarcaron más de 
100 000 soldados británicos y norteamerica- 
nos en Fedala, Safi y Mehdia (alrededor de 
Casablanca), en Orán y en Argel. Los planes 
incluían la neutralización de la Francia de Vi- 
chy, la toma de los aeródromos y los puertos, 
y el lanzamiento de una gran ofensiva hacia el 


iterráneo se perdiera para el Ele 


A comienzos de 1943, el dominio aliado sobre las 
comunicaciones marítimas del Eje era tan sólido que 
el único modo práctico de reforzar los efectivos 
alemanes e italianos que operaban en el norte de 
Africa consistía en el transporte aéreo, para lo que se 
utilizaban preferentemente Junkers Ju 52/3m y 
Messerschmitt Me 323. Esta desordenada escena, en 
la que se ve descargar a los Ju 52/3m de transporte, 
mientras los Messerschmitt Bf 110 de escolta se 
reaprovisionan de combustible, era típica del extremo 
africano del costoso puente aéreo que los alemanes 
organizaron a través del Mediterráneo (foto MARS). 
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Douglas A-20B del 84.* Squadron, 
perteneciente al 47.” Group de la 
USAAF, con base en Mediouna 
(Marruecos) en diciembre de 1942. Más 
tarde el grupo fue incorporado a la 
Northwest African Tactical Bomber 
Force, parte a su vez de la Northwest 
African Tactical Air Force, creada para 
coordinar los esfuerzos de todas las 
formaciones aéreas tácticas de apoyo al 
avance aliado. 


Dos de las limitaciones de la serie Messerschmitt 

Bf 109F consistían en la escasez de autonomía y el 
pobre armamento. Los recursos propuestos para 
superar ambos fallos pueden observarse en este 

Bt 109F-4/R1 que aterriza en Tunicia: se trata de un 
depósito ventral de combustible de 300 litros y dos 
góndolas subalares, cada una de las cuales llevaba un 
cañón MG 151/20 de 20 mm y 120 disparos. 


este en el punto más débil de la Cirenaica y la 
Tripolitanta italianas, al objeto de amenazar 
por la retaguardia al Panzerarmee Afrika de 
Rommel. 

Las medidas de seguridad previas a la ope- 
ración «Torch» fueron eficaces. En efecto, 
aunque los alemanes tuvieron conocimiento 
de las actividades y la partida de la task force 
ignoraban el punto exacto del desembarco. 
Las fuerzas de la Francia de Vichy sólo se 
opusieron a estos desembarcos en algunos ca- 
sos, después de lo cual existió una cierta coo- 
peración. 

Las fuerzas aéreas para «Torch» se organi- 
zaron en dos mandos: el Eastern Air Com- 
mand de la RAF, bajo el mando del mariscal 
del Aire Sir William Welsh, y el Western Air 
Command de la USAAF, a las órdenes del ge- 
neral de división James H. Doolittle, ambos 
bien provistos de cazas, bombarderos ligeros 
y aviones costeros. La cobertura y la escolta 
en el mar estaban a cargo del Arma Aérea de 
la Flota y unidades de la US Navy. La oposi- 
ción aérea fue escasa. La mañana del 8 de no- 
viembre, los Dewoitine D.520 franceses se en- 
frentaron a los Supermarine Spitfire de los 


Preparativos finales de un Junkers Ju 87D/Trop de la 
StG 3 antes de partir de una base tunecina, en 1943. En 
el soporte ventral se ve la silueta de la gran bomba de 
250 kg, y debajo del ala de estribor, dos de las cuatro 
de 50 kg. En 1943, las operaciones de los Stuka eran 
ya muy arriesgadas. 
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Squadrons de Caza 308.” y 309. de EE UU 
cerca de Tafaraoui, y el 807.” Squadron del Ar- 
ma Aérea de la Flota libró un arduo combate 
con el GC I11/3. Los ataques que efectuaron 
contra La Sénia y Tafaroui los Supermarine 
Seafire, Hawker Sea Hurricane y Fairey Alba- 
core desde los portaviones HMS Furious, Biter 
y Dasher tuvieron un éxito notable. 


Refuerzos para la Luftwaffe 

Hacia finales de octubre de 1942, la activi- 
dad en Gibraltar y el deterioro de la situación 
militar alemana en El Alamein indujeron al 
alto mando de la Luftwaffe a incrementar el 
ritmo de los refuerzos destinados a la Luftflot- 
te II del mariscal Kesselring. Se trataba de 
una decisión difícil: la situación en el frente 
oriental era apremiante, ya que los soviéticos 
habían iniciado la ofensiva en el Don y ame- 
nazaban el sector de Stalingrado. Desde co- 
mienzos de setiembre hasta primeros de no- 
viembre de 1942, se enviaron a la Luftflotte II 
unos 220 aviones, con lo que en aquellos mo- 
mentos la fuerza de la Luftwaffe en el Medite- 
rráneo era de 940 aparatos. El día de los de- 
sembarcos, el 11. Fliegerkorps en Sicilia y Cer- 
deña tenía 400 aviones y la Regia Aeronautica 
disponía en los mismos lugares, de unos 515 
aparatos. Durante las cuatro semanas siguien- 
tes al desembarco, en las que además se pro- 
dujo la ocupación de la Francia de Vichy por 
los alemanes y el establecimiento del Eje en 
Tunicia, las unidades de primera línea llega- 
ban continuamente al teatro de operaciones 
del Mediterráneo. El 12 de diciembre de 
1942, los efectivos de la Luftflotte II ascen- 
dían a 1 220 aviones, de los que 850 tenían su 
base en Tunicia, Sicilia y Cerdeña. De unos 
500 aviones enviados, por lo menos 400 fue- 
ron retirados del frente oriental y del norte de 
Noruega. De esta última zona llegaron las 
unidades de torpedeo de las KG 26 y 30, que, 
con base en Bodó, Banak y Bardufoss, hostili- 
zaban a los convoyes PQ/QP aliados que se 
dirigían a la URSS. 

Las fuerzas antibuque del Eje debían en- 
frentarse ahora a un gran número de buques 


aliados que se hallaban fondeados en los puer- 
tos de Orán, Bona, Bugía y Argel: los ataques 
de los bombarderos y torpederos tenían lugar 
por lo general al anochecer. El mayor riesgo 
para los buques aliados residía ahora en los 
torpederos que equipaban la KG 26 y la KG 
30 (Junkers Ju 88A-17 y Heinkel He 111H- 
6/Torp), con base en Grosseto y Comiso, y los 
Gruppi italianos n.% 105 y 130 (Siluranti), con 
Savoia Marchetti SM.79-II, basados en Elmas 
y Decimomannu, Cerdeña. Las tripulaciones 
alemanas eligieron el torpedo italiano LT 
FS5b, y contaban ahora con radioaltímetros 
FuG 101 para misiones nocturnas a baja cota. 
El día de la invasión se perdieron ocho bom- 
barderos del II. Fliegerkorps en misiones anti- 
buque. Las unidades afectadas fueron el KG 
77, el WVKG 26, el 1/KG 77, el HI/KG 30 y el 
IVKG 54. Los submarinos alemanes fueron 
enviados precipitadamente al Mediterráneo 
desde zonas tan alejadas como las islas de Ca- 
bo Verde y el Atlántico occidental: en las ra- 
das de Argelia encontraron ricos botines. El 
11 de noviembre tuvo lugar una intensa incur- 
sión nocturna, durante la cual fueron hundi- 
dos los SS Awatea y Cathay, mientras que el 
HMS Roberts resultó dañado. En esa opera- 
ción, 30 Ju 88A-4 arrojaron bombas y benga- 
las, las cuales sirvieron de orientación a siete 
He 111H-6/Torp que volaban a ras de las olas. 
En las semanas siguientes, las minas, los tor- 
pedos aéreos y navales y las bombas acabaron 
con varios buques fondeados frente a Argelia; 
a pesar de la escasez de Bristol Beaufighter 
equipados con radar Al, las pérdidas de los 
Kampfgruppen fueron muy grandes. 


Actividad en Tunicia 
La rápida acción alemana en Tunicia estuvo 
a punto de desbaratar el objetivo aliado de 


El Bristol Beaufighter había diezmado a los buques del 
Eje que operaban en el centro del Mediterráneo. 
Cuando los Aliados dominaron toda la costa del norte 
de África, se mantuvo esta presión por medio de 
Beaufighter armados de cohetes (foto Imperial War 
Museum). 


Supermarine Spitfire Mk VC del 308." 
Squadron, 31." Group de Caza, XII 
Mando de Apoyo Aéreo de la USAAF, con 
base en el norte de Africa a comienzos 
de 1943, formando parte de la NWATAF. 
Este grupo táctico estaba constituido por 
nueve escuadrones de caza y un 
escuadrón de reconocimiento táctico, 
con un total de 243 aviones. 


North American P-51 Mustang del 154." 
Squadron, 68.” Group de 
Reconocimiento, XIl Mando de Apoyo 
Aéreo, con base en Tunicia a comienzos 
de 1943, Este escuadrón, que utilizaba 
P-38, P-39 y P-51, era el único elemento 
de reconocimiento táctico (18 aviones) 
disponible para este importante 
cometido en la Northwest African 
Tactical Air Force. 


acabar la guerra de Africa en un plazo corto. 
El 8 de noviembre, el capitán Schúrmeyer 
(oficial de enlace de la Luftflotte II) llegó al 
aeródromo de Túnez-Aouina, para supervisar 
los primeros desembarcos de hombres y mate- 
rial. Al día siguiente llegaban de Sicilia avio- 
nes de combate, 27 Messerschmitt Bf 109G-2 
del VIG 53 y 24 Junkers Ju 87D-1 Stuka del 
II/StG 3. Los aeródromos estaban en buenas 
condiciones, muchos de ellos con pistas de 
hormigón y revestimientos, pero la Luftwaffe 
tuvo que organizar los servicios de tierra. A 
partir de entonces se produjeron sucesivos de- 
sembarcos de tropas, traídas en Ju 52/3m, que 
incluían dos compañías del I/Fallschirmjáge- 
rregiment Nr 5 y una del Panzergrenadierregi- 
ment Nr 104. Los aviones de carga llegaron a 
transportar a diario 750 hombres, y a finales 
del mes habían trasladado desde Sicilia un to- 
tal de 15 000. La 10.* Panzer Division del te- 
niente general Wolfgang Fischer fue la prime- 
ra unidad completa del ejército que llegó. El 
Mando de las fuerzas aéreas en la región se 
confió desde el 15 de noviembre al mayor ge- 
neral Martin Harlinghausen, en calidad de 
Fliegerfúhrer Tunis. 

No cabe duda de que la aportación más 
importante fue la del caza Focke-Wulf 
Fw 190A-4, que llegó con el I1/JG 2 «Richtho- 
fen» del capitán Adolf Dickfield desde Beau- 
mont-le-Roger, Francia. La primera base del 
I/JG 2 se instaló en Tindja Sur. Otros cazas 


del Fliegerfihrer Tunis incluían al principio el 
I/JG 51 «Mólders», y el Stab, el I y el IVJG 
53, con Bf 109G-4. Los cazas y bombarderos 
en picado estaban encuadrados en el IMI/Sch- 
nellkampfgeschwader Nr 10 (Fw 190), con ba- 
se en Bizerta-Sidi Ahmed, 5./Schlachtges- 
chwader 1, también con Fw 190, en El Aoui- 
na, y los bombarderos del I1/StG 3, en Sebala. 
En conjunto, estas unidades representaban 
una sección mixta de élite de la Luftwaffe. 
Los objetivos de la Fliegerfúhrer Tunis eran 
dos: entorpecer el avance aliado desde el oes- 
te para que Rommel pudiera recuperarse, y 
asegurar las líneas aéreas y marítimas de rea- 
bastecimiento con destino a Africa del Norte. 

En un principio, el precipitado repliegue 
del Panzerarmee Afrika, tras el desastre de El 
Alamein, no se había detenido: hacia el 15 de 
noviembre de 1942, Rommel se había retirado 
hasta Benghazi-Derna, desde donde ahora 
operaban los restos de las fuerzas del Flieger- 
fúhrer Afrika, que consistían en el 4 (H)12 y 
el 1.(F)/121 de reconocimiento, los Bf 109G-2 
del Stab, el I y el IIVJG 77 y el IM/JG 27, así 
como los bombarderos tácticos del 1/SG 2 y el 
IMI/StG 3. Hacia el 20 de noviembre, el mal 
tiempo obligó a una nueva retirada a las bases 
de Tamet, Arco y Nofilia. 


Batalla sobre Túnez 
Al comienzo, la reacción más vigorosa fue 
la del Eje; en comparación, los avances alia- 


Bell P-39L Airacobra del 93.* Squadron 
de Caza, 81.” Group de Caza, 2.* Ala de 
Defensa Aérea de EE UU, Northwest 
African Coastal Air Force, con base en el 
norte de Africa, a comienzos de 1943. La 
NACAF, que operaba a las órdenes del 
mando supremo de las Northwest 
African Air Forces, comprendía una 
mezcla de aviones antisubmarinos de 
gran autonomía, torpederos y una fuerza 
nominal de 150 Airacobras distribuidos 
en seis escuadrones. 


Bell P-390 Airacobra del GC 11/6 
«Travail» de las Forces Aériennes 
Francaises Libres, con base en el norte 
de África en 1943. El éxito de los 
desembarcos aliados en África 
noroccidental hizo que muchos 
franceses se alistaran para defender la 
causa aliada, lo que permitió la 
creación de varios escuadrones de la 
Francia Libre. 


dos eran lentos. Los alemanes, tras establecer 
su cabeza de puente tunecina, contuvieron el 
avance del 1.” Ejército británico desde Bona 
hacia Bizerta. Los progresos aliados en direc- 
ción a Sidi Nsir, Tebourka y Medjez el Bab 
fueron detenidos por poderosos contingentes 
de infantería motorizada, por los recién llega- 
dos carros de combate Pzkpfw IVG y la exce- 
lente cobertura de la aviación de apoyo tácti- 
co del Fliegerfúhrer Tunis. Ahora la campaña 
prometía ser larga. 


Esta fotografía de un Ju 88A-4 del KG 54 (con base en 
Gerbini, Sicilia, como parte integrante del ll. 
Fliegerkorps), evidencia que estos aparatos sólo 
podían realizar misiones de gran autonomía con un 
depósito auxiliar debajo de la raíz del ala de babor, lo 
que iba en perjuicio de la carga de bombas. 
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North American F-6A del 225.” Squadron 
de la RAF, con base en Souk el Khemis 
(Tunicia) en abril de 1943. Se trataba de 
uno de los cuatro aviones de este tipo 
recibidos en préstamo de la USAAF a fin 
de reforzar la capacidad de 
reconocimiento táctico de la 324.? Ala 
del 242.” Group, que utilizaba Spitfire y 
algunos anticuados Hurricane. 


En el período comprendido entre el 8 y el 
21 de noviembre, los combates librados en la 
región costaron al Arma Aérea de la Flota 34 
aviones, destruidos en 702 salidas, y a la 
RAF, 12 aviones en 540 salidas; las unidades 
de la 12.* Fuerza Aérea norteamericana per- 
dieron por lo menos 8 aparatos. 

Los elementos del Eastern Air Command 
llegados a Bona comprendían los Hawker Hu- 
rricane del 225.” Squadron, los aviones de re- 
conocimiento táctico del 253.” Squadron, con 
base en Philippeville, y los Spitfire Mk VB de 
los Squadrons 72.” y 93.”, basados en Souk y 
Arba; los Lockheed P-38F-1LO Lightning del 
14. Grupo de Caza de EE UU operaban des- 
de Youk les Bains. Se trataba de la primera 
aparición en Africa del Norte del gran bimo- 
tor P-38F. El Lightning, equipado con moto- 
res Allison V-1710-49/53 de 1 225 hp y capaz 
de desarrollar una velocidad máxima de 636 
km/h a 7 620 m, llevaba cuatro ametralladoras 
Browning M2 de 12,7 mm y un único cañón 
AN-M2 de 20 mm. La autonomía y prestacio- 
nes del avión, que era extraordinariamente 
maniobrable, le convirtieron en un elemento 
muy valioso, aunque al principio, a conse- 
cuencia de la inexperiencia de los pilotos nor- 
teamericanos, se vio superado en combate por 
los avezados Jagdflieger tunecinos. Otras 
aportaciones a la 12.* Fuerza Aérea nortea- 
mericana incluían los Bell P-39D Airacobra, 
los Martin B-26C Marauder y los aviones de 
transporte Douglas C-47 (Dakota). 

En diciembre de 1942 y enero de 1943, las 
malas condiciones meteorológicas influyeron 
decisivamente en la reducción de las misiones 
aéreas. El 8.” Ejército de Montgomery obligó 
a la Panzerarmee de Rommel a replegarse a 
través de Libia y hacia el interior de Tripolita- 
nia. El 23 de enero de 1943 las tropas aliadas 
entraban en Trípoli y el 4 de febrero habían 
penetrado en Tunicia por el sudeste. El avan- 
ce continuó hasta que el 16 de febrero alcan- 
zaron Medenine, donde se detuvieron para 
preparar el asalto a las defensas de la línea 
Mareth. A lo largo del avance, tanto la Wes- 
tern Desert Air Force como la Desert Air 
Task Force de EE UU (más tarde 9.* Fuerza 
Aérea) lucharon por mantener su hegemonía, 
a la vez que apoyaban a las fuerzas de tierra. 
A diferencia del veloz avance en el sur, el pro- 
greso del 1.* Ejército en el flanco occidental 
de Tunicia se vio obstaculizado por una firme 
resistencia en Bou Arada, Medjez el Bab y 


Fondouk, lugares donde el Eje ganó el primer 
asalto. 


Nueva organización 

En enero, el mariscal del Aire sir W. Sholto 
Douglas se hizo cargo del Mando de Oriente 
Medio de la RAF, mientras que el mariscal 
del Aire sir Arthur Tedder se convertía en co- 
mandante en jefe del Mando del Mediterrá- 
neo (17 de febrero), con responsabilidad sobre 
todas las Operaciones. Como máximo jefe aé- 
reo estaba subordinado directamente al gene- 
ral Dwigth D. Eisenhower. El 18 de febrero 
de 1943, se constituyeron subordinadas al 
MAC, las Northwest African Air Forces 
(NWAAPF), bajo el mando del general Carl 
A. Spaatz: esta formación controlaba la 
Northwest African Strategic Air Force (gene- 
ral James H. Doolittle), dos alas de bombar- 
deo de EE UU, el 205.” Group de Bombar- 
deo de la RAF, y la Northwest African Tac- 
tical Air Force, al mando del mariscal del 
Aire sir Arthur Coningham. A su vez, la 
NWATAF controlaba la Western Desert Air 
Force (vicemariscal del Aire H. Broadhurst) y 
el XII Mando de Apoyo Aéreo de EE UU. 


El paso de Kasserine 

Dada la proximidad de las respectivas bases 
de las fuerzas aéreas enfrentadas, los comba- 
tes fueron frecuentes. Muy poco antes había 
llegado al frente el Henschel H 129B-1 con- 
tracarro, que prestaba servicio en el 4. y el 
8./SG 2; estos aviones, junto con los Ju 87D 
del StG 3, atacaron a menudo las posiciones 
de las tropas y los blindados aliados. La co- 


Un Junkers Ju 52/3 m de transporte, obligado a 
aterrizar a causa de un ataque aéreo, es rematado 
mediante una andanada de disparos de ametralladora. 
Las pérdidas en el norte de África sucedieron a los 
costosos descalabros en la Unión Soviética, y si bien 
la fuerza numérica de las Transportgeschwáder pudo 
reconstituirse, resultó imposible reemplazar a sus 
tripulaciones altamente cualificadas (foto Imperial 
War Museum). 


bertura aérea de Bf 109G y Fw 190A-4 se uti- 
lizó con mucha frecuencia, por lo que se pro- 
dujeron feroces combates aéreos sobre diver- 
sos campos de batalla. La reacción de los ca- 
zas alemanes contra los B-17, B-24 y B-26 de 
la NWASAF, que atacaron Bizerta, Túnez, 
Gabes y los aeropuertos de Sicilia, no se hizo 
esperar. Al comienzo, los pilotos de caza nor- 
teamericanos lo pasaron mal frente a la Luft- 
waffe. El 2 de febrero, a las 07.35, sobre el 
área de El Guettar-Bou Hamran, diez Curtiss 
P-40F de los Squadrons de Caza 59.” y 92.” se 
enfrentaron a 20 Stuka con escolta del M/JG 
51; sólo un Warhawk regresó a la base. El 
4 de febrero se perdieron nueve cazas de 
EE. UU. A las 14.00 horas, diez B-17 del 97.” 
Group, escoltados por diez Lightning del 1.* 
Group, atacaron la base del Stab/JG 77 en 
Eatnassa. A esta incursión siguió otra, un mi- 
nuto más tarde, de 24 B-17 del 301 Group, 
cubierto por 10 P-38, que se emplearon a fon- 
do. En la batalla se perdieron un B-17 y cua- 
tro P-38 a manos de la JG 77 y el I/JG 51. En 
esta ocasión, el capitán Kurt Ubben, del 
IVJG 77, consiguió su victoria n.” 103, 

Durante el período comprendido entre el 
18 de enero y el 13 de febrero de 1943 se regis- 
traron 5 000 salidas de la RAF (34 pérdidas), 
6 250 de la USAAF (85 pérdidas); por su par- 
te, el Fliegerkorps Tunis perdió en combate 
no menos de 100 aviones. 

El 14 de febrero de 1943, el Eje lanzaba un 
vigoroso contraataque en el sector de Gafsa- 
Sbeitla, con fuerzas traídas del DAK, y con 


En las etapas finales de la campaña de África, el 
reconocimiento táctico de los Aliados resultó de 
extraordinaria eficacia. Uno de los mejores aviones 
para esa tarea fue la versión F-4 del Lockheed P-38E 
Lightning. Vemos aquí un par de esos aparatos, 
pertenecientes a la 90.* Ala de Reconocimiento 
Fotográfico de la USAAF, sometidos a operaciones de 
mantenimiento (foto US Air Force). 


North American B-25C Mitchell del 488.” 
Squadron del 340.* Group de la USAAF, 
con base en Sfax (Tunicia) en abril de 
1943. El grupo, formado por tres 
escuadrones de Mitchell, comenzó a 
operar subordinado a la 12.? Fuerza 
Aérea de EE UU, en abril de 1943. 
Adviértase el extraño tipo de camuflaje, 
un esquema disruptivo en verde oliva 
sobre el fondo originario color arena. 


las 10.* y 21.* Panzer Division a las órdenes 
del coronel general Júrgen von Arnim. Los 
Stuka, Fw 190 y Hs 129B-1, con cobertura de 
caza, apoyaron el ataque. Se realizaron de 360 
a 375 salidas para respaldar el avance hacia 
Feriana y Sbeitla; a la semana siguiente esta 
cifra se redujo a 250 salidas diarias. El esfuer- 
zO norteamericano consistió en 200 salidas 
diarias entre el 14 y el 22 de febrero, y se saldó 
con la pérdida de 58 aviones (entre ellos 38 
destruidos en tierra en Thelepte). En su avan- 
ce, el Eje capturó gran cantidad de prisio- 
neros y equipos norteamericanos debido al 
rápido cerco en el paso de Kasserine. La Luft- 
waffe perdió dos Ju 87D-1 y ocho cazas en el 
curso de ambos ataques (denominados Mor- 
genluft y Frúhlingswind). 

La fuerza del Fliegerkorps Tunis superaba 
aún los 300 aviones cuando los Aliados 
rompieron la línea Mareth (16-23 de marzo de 
1943), pero gradualmente el anillo se fue ce- 
rrando desde el sur y el oeste alrededor de Bi- 
zerta y Túnez. Las pérdidas alemanas ascen- 
dían a medida que los pilotos norteamerica- 
nos ganaban en experiencia. Así, el 23 de 
marzo, a las 09.30, el Kommodore de la 
JG 77, mayor Joachim Múncheberg, abando- 
naba La Fauconnerie con el alférez Strasen, 
su «punto». Cerca de Seneb se toparon con 
algunos Spitfire Mk V del 52.” Grupo de ca- 
zas; durante el combate Múncheberg se es- 
trelló con su Bf 109G-6/Trop a 45 km al sudes- 
te de Gafsa. Era uno de los pilotos alemanes 
de más éxito, poseedor de las Espadas en su 
Cruz de Caballero y con 135 aviones derriba- 
dos en su haber. 


Decisión en Africa 

A finales de marzo de 1943, el 1.” y el 8.” 
Ejército se unieron y obligaron al Eje a reti- 
rarse. Durante el mes de abril, los Aliados 
concentraron sus fuerzas en una ofensiva en el 
valle de Medjerda, en un último intento por 
romper el frente del Eje. El 5 de abril de 
1943, las fuerzas aéreas aliadas comenzaban 
una serie de ataques conocida como opera- 
ción «Flax», para obstruir las acciones del 
puente aéreo alemán desde Sicilia. 

A finales de marzo, llegaban a Túnez y a 
Bizerta unos 200 aviones de transporte diarios 
procedentes de Sicilia. Los aviones que más se 
utilizaban eran los Junkers Ju 52/3m, Ju 90 y 
Ju 290, Gotha Go 242, DFS 230 y Savoia Mar- 
chetti S.M. 82. También tomaron parte en 
este servicio unos 200 hexamotores Messers- 
chmitt Me 323D-1 «Gigant», del I y el 
IW/KGzbv 323 (más tarde redenominados 
TG 5). En general, la cobertura de caza sólo 
era efectiva en el tramo Trapani-Bizerta. 


AT 
ARELIOnA 
HI 
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El 5 de abril, a las 08.00, 26 Lightning inter- 
ceptaron una fuerza de 50 a 70 Ju 52/3m de 
transporte, unos pocos Ju 87D y una cobertu- 
ra de Bf 109 G, cuando se hallaban a unos 16 
km al noreste del cabo Bon; a la refriega se 
unieron unos cuantos B-25 Mitchell y su escol- 
ta de P-38, que regresaban de una misión anti- 
buques en las cercanías. A consecuencia del 
combate fueron abatidos 15 Ju 52 y dos 
Bf 1096, contra la pérdida de dos P-38F. B-17 
y B-24, provistos con bombas de fragmenta- 
ción de 13,6 kg, realizaron raids complemen- 
tarios sobre El Aounia, Bizerta y Trapani. 
Durante el día quedaron destruidos 27 avio- 
nes de transporte alemanes y tres italianos. 
Operaciones similares, que se efectuaron du- 
rante las cinco semanas siguientes, aumenta- 
ron extraordinariamente los dividendos en el 
curso de la operación «Flax». El 11 de abril, 
los cazas de EEUU derribaron cuatro 
Ju 52/3m y al día siguiente afirmaron haber 
derribado 17 aviones, un S.M.82 italiano y 
dos Bf 110D-3, mientras que el 18 de abril de 
1943 anunciaron que habían abatido unos 32 
Ju 52/3m de una formación de más de 100. El 
22 de abril de ese año se llegó al punto culmi- 
nante: Kittihawk de los Squadrons sudafrica- 
nos n.* 2, 4 y 5, Spitfire del 1." Squadron y la 
Patrulla Polaca, junto con los P-40F del 79.2 
Grupo de caza de EE UU entablaron comba- 
te con 21 Me 323D-L del 1/TGS sobre el estre- 
cho de Sicilia. En el curso del combate fueron 
abatidos 14 Gigant, que cayeron al mar; las 


Curtiss P-40L Warhawk del teniente 
coronel G. L. Austin, de la patrulla de 
mando del 325.” Group de Caza, que 
operaba desde bases tunecinas en 
calidad de escolta de los Marauder y 
Mitchell de la 47.? Medium Bomb Wing 
norteamericana, parte integrante de la 
Northwest African Strategic Air Force. 


posteriores misiones de salvamento sólo en- 
contraron 19 supervivientes del total de las tri- 
pulaciones. Otros partes incluían un Macchi 
MC.202 y un Reggiane Re.2001. Desde en- 
tonces las posteriores misiones de reaprovisio- 
namiento volaron de noche. Probablemente 
la operación «Flax» fue responsable de la des- 
trucción de más de 400 aviones de transporte 
y cazas de escolta del Eje; los Aliados perdie- 
ron 35 aviones. 

El 22 de abril de 1943 comenzó la ofensiva 
final de los Aliados: los blindados avanzaron 
desde Sidi Nsir, Medjez y Pont du Fahs, y sólo 
se detuvieron en Enfidaville. La resistencia de 
los alemanes e italianos fue feroz, pero muy 
pronto las unidades de la Luftwaffe tuvieron 
que comenzar a ser evacuadas de un períme- 
tro cada vez más reducido. El 13 de mayo de 
1943, las fuerzas del Eje en Tunicia se rendían 
a los Aliados. Ese mismo día, el general Ha- 
rold Alexander se dirigía a Churchill en los 
siguientes términos: «Sir, cumplo con el deber 
de informar que la campaña de Tunicia ha ter- 
minado. Toda resistencia enemiga ha cesado. 
Somos dueños de las costas de Africa del 
Norte». 


Un North American B-25 consigue un impacto directo 
sobre un buque de municiones en ruta hacia el puerto 
de Bizerta. Las fuerzas del Eje fueron incapaces de 
resistir tales pérdidas y jamás consiguieron igualar el 
enorme poder aéreo que los Aliados introdujeron en la 
lucha (foto US Air Force). 
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North American 


Super Sabre 


El F-100, primer avión militar supersónico del mundo ¡unto con su 
competidor soviético MiG-19, llegó al apogeo de su larga 
carrera durante los difíciles años de la guerra de Vietnam. Un buen 
número de «Hun» sobrevive todavía en manos 
de las Fuerzas Aéreas de Turquía. 


Toda una generación de pilotos militares recuerda al «Hun» —con- 
tracción resultante de la designación numérica del avión 
(100 = hundred = Hun)— con respeto y con cierto afecto. Ello a 
pesar de que el F-100 tuvo que superar grandes problemas, sufrió 
un alto índice de accidentes y poseía unas características de aterri- 
zaje tales que un piloto con más de 2 000 horas de vuelo en el avión 
las describió como «estrellarse controladamente». No obstante, el 
F-100 se distinguía por sus buenas características de vuelo, una cé- 
lula robusta y sistemas fiables. 

En ese período, North American Aviation tenía su oficina de 
diseño en Inglewood, en el límite del actual aeropuerto internacio- 
nal de Los Angeles, y sus tres máximos directivos, hábiles y compe- 
tentes, eran: «Dutch» Kindelberger, J. Lee Atwood y el director 
de diseño Ray Rice. Este equipo, más el jefe de diseño Ed 
Schmued, crearon el Sabre, tras tener el valor y la sensatez de apla- 
zar durante todo un año el diseño del avión hasta obtener las alas y 
estabilizadores en flecha. En 1949, una vez que el Sabre entró en 
producción en masa, este incansable equipo empezó a ampliar sus 
horizontes y decidió atacar frontalmente lo que creían debía ser 
probablemente la siguiente generación, un avión que volase más 
rápido que el sonido. 

De momento, dieron un paso en falso con el NA-157, denomina- 
do primeramente F-86C y después YF-93A, en el que se empleó un 
motor J48 con poscombustión, mucho más potente, alimentado 
por dos tomas de aire laterales enrasadas, para impulsar una célula 
agrandada cuyos aterrizadores iban dotados de doble rueda para 
soportar el mayor peso. Lo que determinó el fracaso de esta línea 
de diseño fueron las limitaciones inherentes al ala utilizada, las difi- 
cultades relacionadas con las tomas de aire (que dejaban libre la 


El prototipo del primer caza occidental capaz de vuelo supersónico sostenido, 
estacionado en la base de Edwards en la primavera de 1953; a pesar de que 
representaba un gran avance en cuanto a prestaciones, el F-100 no entró en servicio 
hasta nueve meses más tarde (foto US Air Force). 
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proa para el radar) y, sobre todo, que cambiar a un motor de flujo 
centrífugo, aunque fuese tan potente como el J48 con posque- 
mador (derivado del británico Rolls-Royce Tay y estabilizado a 
3 969 kg de empuje), no significaba ningún adelanto si se pretendía 
un avión muy superior. Hacia 1949, Pratt « Whitney tuvo prepara- 
da la actualización de su turborreactor JT3 de dos rodetes, que 
proporcionaba mayor empuje. con menor consumo específico de 
combustible. Con el consentimiento de la USAF, el equipo de Rice 
se dispuso a esbozar un caza de categoría supersónica a partir de 
este nuevo motor. Conocido como Sabre 45, al haberse escogido 
45." de aflechamiento para el borde de ataque alar (en lugar de los 
35.” del Sabre), el nuevo caza presentaba serios problemas estruc- 
turales y aeroelásticos. Tan grande era el temor a la torsión alar, 
con la consecuente inversión de los alerones, que se decidió montar 
estos últimos en la sección interior alar, donde dicha torsión no 
presentaba problemas. Con esta disposición se eliminaron los flaps 
convencionales, de manera que el único sistema para elevar la sus- 
tentación en los aterrizajes consistía en la utilización de slats de 
envergadura total, situados en el borde de ataque de un ala que 
resultó muy delgada. Otra decisión importante fue el empleo de 
estabilizadores enterizos, algo inaudito por entonces en un caza a 
reacción. 

Se acordó adoptar de nuevo, a diferencia del YF-93, una única 
toma de aire, que tendría un perfil muy agudo para mejorar la 
penetración supersónica. Sin duda, una toma de aire de perfil va- 
riable o con tomas auxiliares, y perfil interior también variable, 
hubiese resultado ideal, pero de hecho se consiguió una eficacia 
muy razonable con un diseño fijo y más simple. El conducto del 
aire se bifurcaba, rodeando el aterrizador delantero y la cabina, y 


Durante su apogeo, el «Hun» equipó 16 alas de la USAF; en esta foto de finales de 
los cincuenta pueden verse aviones de ocho alas diferentes. El avión en primer 
plano es un F-100C-25-NA, el resto son F-100D y al fondo aparece un B-47 del 
Mando Aéreo Estratégico (foto US Air Force). 


Los F-100 en servicio con la Armée de 
P'Air francesa estuvieron pintados en un 
camuflaje tritono, con la numeración 
original estadounidense en negro en la 
deriva. El 54-2160 fue un F-100D-10-NA 
asignado a la EC 1/11 «Roussillon», con 
base en Toul-Rositres. Los F-100 de la 
EC 11 fueron reemplazados en 1972-75 
por SEPECAT Jaguar. 


confluía directamente sobre el ala en el gran motor de flujo axial. 
También a diferencia del YF-93A, el nuevo caza tenía una sola 
rueda en cada aterrizador principal, pero dos en el delantero, estas 
últimas del diámetro suficiente como para encajar en su alojamien- 
to, situado a la altura del armamento. El avión llevaba cuatro nue- 
vos cañones revólver de 20 mm Pontiac M39 (derivados del Mauser 
MG 213 alemán), cada uno de ellos con 200 disparos. Estructural- 
mente el ala podía soportar 2 700 kg de bombas u otras cargas 
estibadas en seis soportes, pero en la práctica la carga normal de la 
primera versión consistía en dos depósitos lanzables de 1 041 litros. 
No pudieron preverse cargas bajo el fuselaje, a consecuencia del 
gran aerofreno ventral que se abría directamente contra el flujo 
gracias a dos potentes martinetes hidráulicos. 

Con la ayuda de la NACA (predecesora de la NASA) y del pro- 
pio túnel aerodinámico de la compañía, en 1950 el equipo de dise- 
ño realizó rápidos progresos; a finales de ese mismo año dio por 
concluido el diseño que se denominó NA-180. Se desestimó la pre- 
vista instalación de radar, y en enero de 1951 la USAF dio el visto 
bueno al avión, al que denominó F-100 y clasificó como caza diur- 
no. Era el primer ejemplar de la nueva Serie Century de cazas 


North American F-100 


Uno de los más viejos F-100 en servicio 
activo en 1969 era este F-100C-20-NA, 
asignado al 127.” Squadron Táctico de 
Caza de la Guardia Aérea Nacional de 
Kansas, con base en McConnell. La 
numeración 0-41939 fue 
originariamente 54-1939. 


supersónicos de la USAF y representaba una colosal inversión en 
investigación en el campo de la aerodinámica, propulsión, estruc- 
turas y sistemas. 

El primer contrato de la USAF se recibió el 1 de noviembre de 
1951: abarcaba dos prototipos YF-100 (números 52-5754 y 5755) y 
100 ejemplares de serie. En 1952 el diseño fue mejorado en algunos 
aspectos. Se ensanchó la proa, que tomó forma más plana y larga, 
la cubierta se conformó mejor al fuselaje (aún a costa de perjudicar 
levemente la visión hacia atrás) mediante un carenado dorsal que 
la unía a la deriva, y el vientre del avión se hizo más amplio y 
plano. Posteriormente, la cubierta pasó del tipo deslizable al abati- 
ble con articulación trasera y se rediseñaron muchos componentes 
principales en base a un nuevo y costoso material, el titanio. Tales 
cambios redundaron en la nueva designación YF-100A, y a co- 
mienzos de 1953 el avión fue denominado Super Sabre. 


Este F-100D-20-NA que lanza una bomba de caída libre sobre Vietnam ejemplifica 
las 200 000 horas que el tipo voló en combate durante el cenit de su carrera, sobre 
todo en misiones de ataque al suelo, aunque también operara en su función 
originaria de caza (foto US Air Force). 
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El primer YF-100A, terminado antes de lo previsto, fue traslada- 
do por carretera a la base de Edwards, donde George Welch, jefe 
de pilotos de prueba, realizó su vuelo inicial el 24 de abril de 1953. 
Ya en el primer vuelo el avión logró sobrepasar Mach 1.Al accio- 
nar el posquemador, el empuje accesorio fue de tal magnitud que 
Welch afirmó que se trataba de algo parecido «a la coz de una 
mula». El segundo prototipo voló el 14 de octubre de 1953, cuando 
ya la factoría de Inglewood estaba produciendo de pleno el F-100. 
El primer ejemplar de serie (52-5756) voló el 29 de octubre; el 
mismo día, el coronel «Pete» Everest estableció un nuevo récord 
mundial de velocidad pilotando el 52-5754. Al mes siguiente empe- 
ZÓ la conversión de la 479.* Ala de Caza Diurna. El F-100A difería 
principalmente de los prototipos por su deriva aflechada. 


Una dura lección 


Everest estaba muy inquieto debido a una potencialmente peli- 
grosa divergencia en condiciones extremas de vuelo, que causaba el 
acoplamiento entre el alabeo y la guiñada. Sus advertencias fueron 
desestimadas, pero una serie de F-100 se rompieron en el aire, y el 
12 de octubre de 1954 Welch murió debido a un accidente de ese 
tipo. La causa se achacó al acoplamiento en alabeo, que convertía 
un picado pronunciado en una incontrolable desviación a estribor. 
Todos los F-100 quedaron inmovilizados en tierra, cuando ya se 
habían entregado 70 y otros 96 se hallaban en línea de montaje o 
realizando pruebas de vuelo. La solución consistió en volver a la 
gran deriva de los prototipos y alargar la envergadura en 0,66 m. 
Estas readaptaciones originaron un importante retraso en el pro- 


grama, aunque todos los aviones ya entregados fueron modificados . 


en sus propias bases, principalmente en las de George y Sheppard. 

En la primavera de 1955 se reanudaron las entregas de los nue- 
vos F-100A, de los que se sirvieron 203 ejemplares. En el 104.2 
ejemplar (primer F-100A-20), se introdujo una cabina mejorada; 
en el 168.” el motor J57-7 fue reemplazado por el J57-39 con pos- 
combustión, con lo que se incrementó el empuje de 6 804 hasta 
7 257 kg. Los F-100A sirvieron como cazas diurnos; algunos fueron 
transferidos a Taiwan y otros países, pero en la USAF fueron 
reemplazados en poco tiempo por modelos más nuevos. 

El F-100B consistió básicamente en un derivado más avanzado, 
con un motor mayor, que posteriormente volaría con la designa- 
ción F-107. El siguiente en la línea de producción fue el F-100C, o 
NA 217, que podía utilizar totalmente su capacidad potencial de 
ataque gracias a la estructura alar reforzada, a los ocho sopor- 
tes instalados y al hecho de llevar el más potente J57 disponible por 
aquel momento, el J57-21 con posquemador, estabilizado a 
7 689 kg y con un empuje en seco de 5 126 kg. El primer F-100C 
salió de Inglewood el 19 de octubre de 1954, pero estuvo inmovili- 
zado en tierra hasta que, el 17 de enero de 1955, se permitió el 
comienzo del programa de evaluaciones, con deriva mayor y alas 
de superior envergadura. Por entonces, al F-100 se le habían intro- 
ducido otros cambios y mejoras, como sistema de guía por radio 
para el misil Bullpup y una sonda de reabastecimiento en vuelo 
adosada en el intradós del ala de estribor. Gracias a una manga 
arrollable en un contenedor exterior, se posibilitó el reabasteci- 
miento en vuelo de depósito a depósito. 


Este biplaza F-100F fue fotografiado en 1980, en servicio con las Fuerzas Aéreas de 
Dinamarca. Probablemente, su unidad fuera la Eskadrille 727, con base en 
Skyrydstrup, donde acabaron agrupándose todos los F-100 de las Fuerzas Aéreas 
danesas (foto Peter Foster). 
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Designado originalmente F-100B, el F-107A fue un avión de nueva generación cuya 
mala suerte hizo que hubiera de competir con el F-105. A lo largo de su desarrollo 
adoptó un motor mayor, alerones deflectores y deriva enteriza (sin timón de 
profundidad) de incidencia variable, lo que alteró sustancialmente los rasgos 
comunes con su predecesor, el F-100 (foto US Air Force). 


A finales de 1950, North American tomó a su cargo la gran facto- 
ría gubernamental que Curtiss tenía en Columbus, Ohio, en un 
principio al objeto de hacer frente a programas para la US Navy, 
tales como los del FJ-2 Fury, el AJ Savage y el T-28B. A fin de 
acelerar la fabricación de los Super Sabre, se acondicionó la facto- 
ría de Columbus con el utillaje necesario para la construcción de 
F-100C, de manera que en Ohio se produjo una serie de 25 F-100C- 
10-NH, el primero de los cuales voló el 8 de setiembre de 1955, y 
en Inglewood se fabricaron 451 F-100C-NA. El 20 de agosto de 
1955, el coronel Horace A. Hanes, de la USAF, estableció el pri- 
mer récord mundial absoluto de velocidad bajo la nueva reglamen- 
tación de alta cota, a 1 323,03 km/h. 

El F-100D, el modelo más importante y la versión monoplaza 
definitiva, fue desarrollado para el ataque al suelo, aunque sin de- 
trimento de su capacidad aire-aire. Conocido inicialmente en NAA 
como NA-223 de Inglewood o como NA-224 de Columbus, el 
F-100D significó un avance importante en cuanto a aviónica de 
combate se refiere, con un piloto automático Minneapolis-Honey- 
well y, más tarde, con el LABS (sistema de bombardeo a baja cota) 
para el lanzamiento automático de armas nucleares a baja cota, en 
una amplia trayectoria en arco que daba tiempo al avión para 
alejarse. Otros cambios consistían en una nueva ala de borde de 
fuga acodado con amplios flaps ranurados en la sección interna y 
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Corte esquemático del North American 
F-100D Super Sabre 


1 Tubo pitot, plegado 
2 Toma aire motor 
3 Articulación tubo pitot 


12 Compartimiento aviónica 
13 Panel acceso compartimiento 
delantero 


4 Radomo 14 Sonda reabastecimiento en 

5 Antena IFF vuelo 

6 Radar corrección tiro 15 Paneles parabrisas 
AN/APR-25(v) 16 Visor tiro por radar A-4 


7 Toma conducto purga de aire 
refrigeración equipo 
electrónico 

8 Costillas conducto toma aire 

9 Escape aire refrigeración 

10 Abertura bocacha cañón 
11 Antena UHF 


17 Dorso panel instrumentos 

18 Mamparo delantero 
presurización cabina 

19 Pedales timón dirección 

20 Unidad potencia visor 

21 Unidad mando lanzamiento 
armas 


Este F-100C-5-NA, matriculado 
originariamente 54-1798, está ilustrado 
mientras servía en las Fuerzas Aéreas 
de Turquía (THK), tras un largo tiempo 
en la USAF. Su unidad era el 111 Filo 
(escuadrón) de la 1.? Fuerza Aérea 
Táctica, basado en Eskisehir, donde 
operó en tareas de ataque al suelo. 


22 Conducto toma aire 50 Unidad acondicionadora aire 70 Depósitos combustible 99 Martinete compresor timón 123 Escuadra guía aerodinámica 134 Fijación soporte exterior 
23 Mandos accionamiento 51 Antena radiocompás fuselaje, capacidad total dirección 124 Alerón babor 135 Costillas alares 
cubierta en emergencia 52 Cambiador térmico purga interior 2 915 litros 100 Sección borde fuga reforzada 125 Sección fija borde fuga 136 Larguero trasero 
24 Compuerta pata aterrizador toma aire 71 Vigas sección central alar exteriormente 126 Carenado punta alar 137 Depósito integral ala babor, 
delantero 53 Conducto escape cambiador 72 Compresor toma aire motor 101 Fijación cable paracaídas 127 Luz navegación babor 791 litros 
25 Articulación amortiguación térmico 73 Bancada motor frenado 128 Transmisor del compás 138 Estructura multilarguero 
26 Ruedas aterrizador delantero 54 Turbina secundaria 74 Turborreactor con 102 Tobera posquemador, perfil maestro sección interior alar 
27 Pata aterrizador delantero 55 Conducto escape turbina poscombustión Pratt 8 variable 129 Bombaalto explosivo de 139 Fijación soporte central 
28 Cañón (cuatro) de 20 mm (abierto) Whitney J57-P-21A 103 Flaps extracción paracaídas 340 kg 140 Freno multidisco 
Philco-Cord M-39 56 Depósito integral ala estribor, 75 Carenado dorsal frenado 130 Dispensador de 19 bombetas 141 Rueda babor 
29 Estribos 791 litros 76 Conducciones ventilación 104 Martinetes mando tobera SUU7A CBU 142 Pata aterrizador babor 
30 Apoyapié asiento eyectable 57 Slat automático estribor, combustible posquemador 131 Soporte subalar exterior 143 Costilla soporte aterrizador 
31 Panel instrumentos abierto 77 Depósito aceite motor 105 Alojamiento paracaídas 132 Costillas del slat 
32 Mando gases 58 Raíles guía slat 78 Larguero superior fuselaje frenado 133 Junta fijación borde ataque 
33 Manija exterior cubierta 59 Escuadra guía aerodinámica 79 Caja engranajes accesoria 106 Estabilizador enterizo babor móvil 
34 Consola lateral estribor 60 Luz navegación estribor motor 107 Caja largueros estabilizador 
35 Asiento eyectable 61 Carenado punta alar 80 Purga aire compresor 108 Eje estabilizador 
36 Apoyacabeza 62 Sección fija borde fuga 81 Punto escisión fuselaje 109 Costillas dobles fijación 
37 Cubierta de la cabina 63 Alerón estribor 82 Pernos (cuatro) fijación estabilizador 
38 Raíles guía asiento eyectable 64 Martinete hidráulico alerón sección trasera fuselaje 110 Conducto posquemador 
39 Mamparo trasero 65 Flap exterior estribor 83 Carenado raíz deriva 111 Martinete hidráulico 
presurización cabina 66 Martinete hidráulico flap 84 Turbina estabilizador 
40 Consola lateral babor 67 Antena UHF 85 Anillo trasero fijación motor 112 Larguero inferior fuselaje 
41 Piso cabina 68 Cuerpo central toma aire 86 Atomizador combustible del 113 Depósito trasero fuselaje 
42 Cables mando motor posquemador 114 Flap interior babor 
43 Registro acceso alojamiento 69 Costillas maestras fijación ala 87 Costilla angular fijación deriva 115 Estructura flap 95 
cañones al fuselaje 88 Martinete hidráulico timón 116 Alojamiento rueda 
44 Canaletas alimentación dirección 117 Articulación aterrizador 
munición 89 Fijación deriva 118 Martinete hidráulico flap 


119 Articulación interconexión 
flaps 9 

120 Flap exterior babor 

121 Martinete hidráulico flap 

122 Martinete alerón 


90 Estructura deriva 

91 Borde ataque deriva 

92 Carenado antena punta deriva 
93 Antena UHF 

94 Sección fija borde fuga 

95 Antena radar alerta 


45 Tolvas munición, 200 dpa 

46 Amplificador potencia 

47 Alojamiento trasero equipo 
eléctrico y electrónico 

48 Mando presurización cabina 

49 Baliza anti-colisión 


144 Larguero delantero 


AN/APR-26(v) 145 Revestimiento fijación 
96 Luz navegación cola ala/fuselaje 
97 Conducto purga combustible 146 Cable mando alerón 
98 Estructura timón dirección 147 Soporte interior 


148 Martinetes hidráulicos (2) 
aerofreno 

149 Luces retráctiles aterrizaje y 
carreteo, babor y estribor 

150 Aerofreno ventral 


Depósito lanzable de 757 litros 
o contenedor de napalm 

152 Misil táctico AGM-12C 
Bullpup B 

153 Soporte subalar central 

154 Depósito supersónico 
reabastecible en vuelo, 1 268 
litros 

155 Arriostramiento lateral 

depósito 


(O) Pilot Press Limited 
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North American F-100 Super Sabre 


Especificaciones técnicas 

North American F-100D-75-NA 

Tipo: cazabombardero monoplaza 
Planta motriz: un turborreactor con 
poscombustión Pratt « Whitney 
J57-P-21A, con un empuje máximo 
estabilizado de 7 689 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 
(configuración limpia) 1 239 km/h 
(Mach 1,01) a baja cota y 1 390 km/h 
(Mach 1,3) a alta cota; velocidad inicial 
de trepada (configuración limpia) 5 045 
m por minuto; techo de servicio 14 020 
m; alcance a alta cota 966 km, o 2 494 
km con dos depósitos lanzables 


Pesos: vacío 9 526 kg; en despegue en 
configuración limpia 13 500 kg; máximo 
en despegue 15 800 kg 

Dimensiones: envergadura 11,82 m; 
longitud sin la sonda 14,35 m; altura 
4,94 m; superficie alar 35,77 m? 
Armamento: cuatro cañones M39E de 
20 mm con 200 disparos cada uno, más 

3 400 kg de cargas externas en ocho 
soportes, que incluyen más de seis 
bombas de 454 kg, cuatro misiles aire- 
superficie Bullpup o dos misiles aire-aire 
AIM-9B Sidewinder 


La ilustración muestra un North 
American F-100D-75-NA, número 
del fabricante NA-253-282, 
número originario de la USAF 
56-3184, aunque posteriormente 
fue prefijado con una O (por 
obsoleto), indicación para 
identificar a los aviones que 
tenían más de 10 años. En 1968 
se adoptó la decisión de pintar el 
serial (AF63) en negro, y cinco 
años más tarde todos los 
números se repintaron en 
blanco. Cuando se les aplicó el 
camuflaje, muchos aviones 
perdieron las líneas rojas 
empleadas anteriormente para 
delimitar la zona potencialmente 
peligrosa de los rodetes de la 
turbina, así como el número de 
fabricación en negro estarcido a 
medio fuselaje durante la 
primera época. Este avión, en 
particular, estuvo asignado al 
416.” Squadron Táctico de Caza 
en la base de Phu Cat. 


Grandes Aviones del Mundo 


Otro F-100 danés, originariamente un 
F-100D-15-NA de la USAF, el 

n.? 54-2244. Este aparato sirvió en la 
Flyvevaabnet Eskadrille 730 en 
Skyrydstrup; todos los estarcidos eran 
de color negro. A finales de 1982, los 
últimos «Hun» daneses habrán sido 
reemplazados por F-16. 


alerones de dos segmentos en la sección externa, así como escua- 
dras de guía aerodinámica que incluso se extendían parcialmente 
por encima de los alerones; también se incorporaron depósitos in- 
tegrados adicionales en la sección interna alar. Los soportes eran 
lanzables y estaban previstos para llevar más de 3 400 kg. Había 
más cambios: un incremento posterior en la altura de la deriva (con 
un profundo carenado para la purga de combustible, que más tarde 
serviría para alojar el receptor del radar de alerta), provisión para 
contramedidas electrónicas internas, gancho de detención, instala- 
do sólo en el lote final pero más tarde incluido como modifica- 
ción en campaña, y refuerzo local para dos cohetes Astrodyne de 
68 040 kg cada uno, empleados para acelerar el avión en despegues 
del tipo longitud cero, sistema conocido como técnica Zell. 

Inglewood construyó 940 F-100D y Columbus otros 334. El pri- 
mer F-100D fue pilotado por Dan Darnell el 24 de enero de 1956, y 
el primero de Columbus voló el 12 de junio de ese mismo año. En 
el 60.” Bloque de producción (del 56-2903 en adelante) la numera- 
ción del modelo pasó a ser NA-235, lo que indicaba la inclusión del 
sistema eléctrico para misiles Sidewinder; el tipo correspondiente 
de Columbus fue el NA-245 (del 56-3351 en adelante). Unos 100 
fueron entregados de primera mano a la Armée de P'Air francesa y 
a la Flyvevaabnet danesa, donde tuvieron una vida operativa extre- 
madamente larga. 

El F-100E, un F-100D mejorado, no llegó a ser construido, y el 
último modelo salido de fábrica fue el biplaza NA-243, denomina- 


Un F-100 (el último de los 56 F-100D-80-NH construidos en Columbus) que lleva en 
la deriva el emblema del 416.” Squadron Táctico de Caza, fotografiado en febrero de 
1966, en momentos en que llevaba a cabo una misión de combate sobre Vietnam del 
Sur (foto US Air Force). 
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do primeramente TF-100C y después F-100F. El primero, un 
F-100C convertido (el 54-1966) voló el 6 de agosto de 1956. Se 
alargó el fuselaje para albergar las dos cabinas en tándem remata- 
das por una única cubierta abatible; el ala era la del F-100D y podía 
llevar cargas hasta de 2 772 kg, aunque sólo conservó dos cañones. 
Inglewood entregó 339 ejemplares de esta versión, con lo que el 
total de todas las variantes se elevaba a 2 294, los últimos de los 
cuales se sirvieron en octubre de 1959. 


Conversiones 


Por esa misma época varios F-100A fueron convertidos en 
RF-100A, aviones de reconocimiento desarmados con una sección 
delantera del fuselaje visiblemente más profunda. Otras conversio- 
nes comprendían el NF-100F, que era el 56-3725 remodelado con 
flaps soplados, aerofreno agrandado y un inversor de flujo experi- 
mental Rohr para evaluaciones en pistas cortas. Más tarde, este 
avión fue reconvertido en guía de blancos, bajo la denominación 
de DF-100F. Existieron varios modelos DF, así como muchos NF, 
aunque sin las prestaciones para pista corta. Muchas variantes no 
pasaron de la fase de prototipos, en particular el F-100 provisto de 
turbofan Spey 250 con poscombustión. 

Desde 1957 el «Hun» equipó 16 alas de la USAF, y diversas 
variantes volaron en Vietnam de forma tan intensa que en 1969 las 
cuatro únicas alas que operaron allí (las 3.*, 31.*, 35.* y 37.*) exce- 
dieron en cuanto a número de misiones a todas las que efectuaron 
más de 15 000 Mustang en la 11 Guerra Mundial. El «Hun» se reve- 
ló prometedor tanto en la realización de coberturas a alta cota co- 
mo en ataques a baja cota, y tras progresivas mejoras con Bullpup, 
Sidewinder, contramedidas electrónicas, IFF e ILS, estos aparatos 
realizaron una labor formidable. Cabe mencionar también las con- 
versiones de reconocimiento fotográfico y los biplazas empleados 
en rápidas misiones de control aéreo avanzado, así como los con- 
vertidos para la lucha electrónica o en aparatos «Comadreja Sal- 
vaje», con sensores especiales para detectar, localizar y analizar 
emisiones enemigas de radio y radar. 

En 1970, los «Hun» empezaron a ser reemplazados urgentemen- 
te por los McDonnell Douglas F-4 y General Dynamics F-111; las 
últimas unidades regulares, con base en Cannon (Nuevo México) y 
Lakenheath (Gran Bretaña), fueron convertidas en 1972. No obs- 
tante, los «Hun» continuaron prestando servicios en la Guardia 
Aérea Nacional hasta 1980. El mayor usuario de segunda mano 
fueron las Fuerzas Aéreas de Turquía, que incluso hoy conservan 
algunos de ellos entre sus efectivos, aunque mantienen almacena- 
dos la mayoría de sus 300 o más F-100C, -D y -F. Los F-100A de 
Taiwan fueron remodernizados hasta el nivel aproximado del 
F-100D, mientras que los F-100D y F franceses fueron retirados 
gradualmente entre 1972 y 1980. En Dinamarca, los tres escuadro- 
nes de F-100D y F habrán desaparecido a finales de 1982, al com- 
pletarse la recepción de los General Dynamics F-16. 


Variantes del North American F-100 


F-100D: versión de ataque con equipo para lanzamiento 
de armas e incremento en la capacidad subalar de carga, 
incluidas bombas nucleares y misiles Bullpup, ala 
modificada con flaps, deriva revisada, aviónica mejorada 
y motor P-214; la mayoría reforzados para utilizar la 
ejemplar) e incremento en la envergadura; motor J57-7; técnica Zell de lanzamiento de armas; 1 274 en total Mo 
203 en total (del 52-5756 al 5778 y del 53-1529 al 1708 en Inglewood: del 54-2121 al 2303, del 55-3502 al 3814, 
RF100-A: F-100A convertidos en aviones desarmados de del 56-2903 al 3346; 334 en Columbus: del 55-2734 al 
reconocimiento fotográfico 2954 y del 56-3351 al 3463) 

YF-100B: redesignado F-107A; nuevo diseño con motor F-100F: entrenador biplaza en tándem con menos 

YJ75 armamento; 339 en total, todos producidos en Inglewood 
F-100C: primera versión de cazabombardero, ocho (del 56-3725 al 4019, del 58-1205 al 1233, del 58-6975 
soportes, sonda de reabastecimiento en vuelo, al 6983, y del 59-2558 al 2563) 

importante revisión de los sistemas y motor J57-21; 476 DF-100F: conversión a avión guía de aparatos de 

en total (451 en Inglewood: del 53-1709 al 1778 y del control remoto E E k 
54-1740 al 2120; 25 en Columbus: del 55-2709 al 2733) NF-100F: conversiones para investigación y evaluaciones 
TF-100C: F-100F redesignado TF-100F: F-100F daneses provisionales 


YF-100A: dos prototipos (52-5754/5755) con cola 
rande y motor XJ57-P-7 
-100A: serie inicial de cazas diurnos (obviando el 
empleo de la capacidad de cargas ofensivas), con deriva 
acortada (devuelta a su diseño original a partir del 71.9 


A-Z de la Aviación 


Cessna Model 500 Citation 


Historia y notas 

El Cessna Citation fue uno de los pri- 
meros reactores comerciales de la 
nueva generación equipados con tur- 
bofan, en respuesta a la creciente 
presión de los ecologistas en favor de 
motores más silenciosos, así como de 
los usuarios en aras de una mayor eco- 
nomía de combustible. Su desarrollo 
representaba una enorme inversión 
para la compañía, pero cuando el 15 
de setiembre de 1969 el prototipo 
Fanjet 500 (como se le denominó) vo- 
ló por primera vez, se reveló como 
una grave amenaza comercial para 
aviones tales como el D.H. 125, Fal- 
con 20, Learjet y Sabreliner, que has- 
ta entonces habían dominado el mer- 
cado. 

Con la denominación abreviada de 
Citation después del primer vuelo, el 
Modelo 500 posee una configuración 
general semejante a la de los otros 
Cessna bimotores, salvo en lo que res- 
pecta a la instalación de la planta mo- 
triz, formada por dos motores turbo- 
fan Pratt € Whitney Aircraft of Cana- 
da JT15D-1, montados en un soporte 
a cada lado del fuselaje de popa detrás 
del borde de fuga del ala. Durante el 
vuelo de desarrollo se le introdujeron 
importantes cambios, y las entregas 
iniciales no comenzaron hasta finales 
de 1971. Cinco años después comenzó 
a entregarse un Citation I mejorado, 
con mayor envergadura alar; poco 
tiempo después de éste, el tipo estaba 
también disponible en una versión Ci- 
tation SP Modelo 501, a la que se 
otorgó certificación para operar con 
un solo piloto. 

El desarrollo del Citation prosiguió 
con el Citation 11, cuyo prototipo rea- 
lizó su vuelo inaugural el 31 de enero 
de 1977. Este último incorporaba una 
cantidad de cambios importantes, en- 
tre los que se incluían un ala de mayor 
envergadura, fuselaje más largo y tur- 
bofans JT15D-4 más potentes. Las en- 
tregas de esta versión comenzaron 
muy poco tiempo después de haberse 
obtenido la certificación, a finales de 
marzo de 1978. Lo mismo que al Cita- 
tion I, le siguió un Citation I1/SP Mo- 
delo 551, autorizado para Operar con 
un solo piloto. 

A partir de ese momento la compa- 
nía ha desarrollado el Citation III, 


Cessna Modelo 500 Citation | de un usuario canadiense. 


e 


nuevo y con considerables cambios, 
cuyas entregas iniciales se programa- 
ron para finales de 1982. Este tipo in- 
corpora un ala de envergadura mayor 
y gran aflechamiento, fuselaje prolon- 
gado para acomodar a dos tripulantes 
y trece pasajeros, una cola aflechada 
en T y turbofans Garrett TFE731 más 
potentes, de 1 656 kg de empuje uni- 
tario. El primero de dos prototipos 
realizó su vuelo inaugural el 30 de 
mayo de 1979. 


Especificaciones técnicas 
Cessna Citation II 


Las ventajas del Citation Il respecto al 
Citation | han sido ampliamente 
superadas, mediante mejoras radicales, 
por el Cessna Citation Il, que presenta 
un fuselaje más alargado y un ala en 
flecha considerablemente más eficaz 
(foto Cessna). 


Cessna CH-1 


Historia y notas 

Después de adquirir, el 1 de marzo de 
1972, la Siebel Helicopter Company, 
también con base en Wichita, Kansas, 
Cessna conservó a su fundador, Char- 
les Siebel, como ingeniero jefe de la 
recién creada Cessna Helicopter Divi- 
sion. Ese mismo año comenzaron los 
trabajos de dicha división; se trataba 
de un helicóptero biplaza íntegramen- 
te metálico y del todo convencional, 
en configuración de rotor principal/ro- 
tor de cola, dotado de una cómoda ca- 
bina cerrada y tren de aterrizaje de ti- 
po patín. La característica más avan- 
zada de este diseño consistía en la ins- 
talación de la planta motriz en el mo- 


rro del fuselaje, lo que permitía dispo- 
ner de una cabina muy mejorada. El 
primer ejemplar, con la denominación 
Cessna CH-1, voló en el mes de julio 
de 1954. Un único ejemplar, denomi- 
nado YH-41, fue adquirido por el US 
Army para pruebas y evaluación. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: helicóptero ligero biplaza 
Planta motriz: un motor de 6 cilindros 
Continental FSO-470-A, con 
refrigeración por soplante y 260 hp 
Prestaciones: velocidad máxima a 
nivel del mar 196 km/h; velocidad de 
crucero 161 km/h; techo en vuelo 
estacionario 3 355 m; autonomía 
435 km 

Pesos: vacío 896 kg; máximo en 
despegue 1 361 kg 


0000 


Tipo: transporte ejecutivo para 6/10 
pasajeros 

Planta motriz: 2 turbofans Pratt $ 
Whitney Aircraft of Canada JT15D-4, 
de 1 134 kg de empuje 

Prestaciones: velocidad de crucero 713 
km/h; techo certificado 13 105 m; 
autonomía con 6 pasajeros más 
tolerancias 3 169 km 

Pesos: vacío 3 257 kg; máximo en 


El Cessna Citation II tiene alas de mayor 
envergadura que el Citation |, planta 
motriz más potente y un fuselaje más 
largo con mayor capacidad de carga 
(foto Cessna). 


despegue 6 033 kilogramos 
Dimensiones: envergadura 15,75 m; 
longitud 14,38 m; altura 4,50 m 


Cessna CH-1. 


ZE 


Dimensiones: diámetro del rotor 
principal 10,67 m; diámetro del rotor 
de cola 2,13 m; longitud con los 


rotores girando 13,03 m; altura 2,53 
m; superficie discal del rotor principal 
89,38 m* 
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Champion Challenger/Sky-Trac 


Historia y notas 
En 1954, la Aeronca Manufacturing 
Corporation vendió los derechos de 
fabricación de su Modelo 7 Champion 
a Flyers Service Inc., que formó la 
Champion Aircraft Corporation; ha- 
cia finales de ese año comenzó la 
construcción del Champion Modelo 
7EC, cuyo primer ejemplar se terminó 
en febrero de 1955. El Modelo 7EC, 
biplaza en tándem, se desarrolló en 
gran número de formas. El Modelo 
7EC básico se denominó Traveler, y 
tenía un motor Continental C90 de 95 
hp y tren de:aterrizaje con rueda de 
cola; el Modelo 7FC Tri-Traveler era 
idéntico, pero con tren de aterrizaje 
triciclo; el Modelo 7JC Tri-Con tenía 
tren de aterrizaje triciclo invertido; el 
Modelo 7GC Sky-Trac era un triplaza 
con un motor Avco Lycoming O-290 
de 140 hp, y el Modelo 7HC DX-er 
consistía en un Sky-Trac con tren de 
aterrizaje triciclo. 

Al Challenger, semejante en lo 
esencial al Modelo 7EC, se le había 


aumentado la envergadura, poseía un 
motor Avco Lycoming O-320-A de 
150 hp y flaps de gran sustentación; 
una versión de lujo ofrecía una cabina 
más cómoda, mejor instrumental y 
otras mejoras. 

El Sky-Trac, que se introdujo en 
1958, podía, lo mismo que el Trave- 
ler, adaptarse fácilmente para las ta- 
reas agrícolas mediante la instalación 
de un sistema de fumigación. Se servía 
opcionalmente con tren de aterrizaje 
de rueda, de flotador o de patín. 


Especificaciones técnicas 
Champion Challenger 

Tipo: monoplano ligero biplaza 
Planta motriz: un motor de 4 cilindros 
Avco Lycoming O-320-A, de 150 hp 
de potencia 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 361 km/h; velocidad 
de crucero 201 km/h; techo de servicio 
5 335 m; autonomía con combustible 
máximo 1 014 km 

Pesos: vacío 476 kg; máximo en 


Champion Citabria: véase Bellanca 


despegue 748 kilogramos 
Dimensiones: envergadura 10,50 m; 
longitud 6,73 m; altura 2,10 m; 
superficie alar 15,81 m? 


Muchos Champion Challenger todavía 
figuran en el actual registro civil 
de EE UU. 


Chance Vought V-166 (F4U Corsair) 


Historia y notas 

El Chance Vought Corsair ha sido re- 
conocido universalmente como el caza 
embarcado más sobresaliente de la II 
Guerra Mundial. Los ejemplares que 
prestaban servicio en el Arma Aérea 
de la Flota de la Royal Navy fueron 
los primeros en demostrar las excelen- 
tes posibilidades de este diseño. A 
partir de abril de 1944 la US Navy lo 
utilizó en el Pacífico, y el tipo obtuvo 
2 140 victorias sobre los japoneses con 
una contrapartida de sólo 189 apara- 
tos propios perdidos. 

El desarrollo de este avión comenzó 
en 1938, cuando la US Navy solicitó 
proyectos para un caza monoplaza 
embarcado. El equipo de diseño de 
Vought desarrolló la célula más pe- 
queña a la que pudiera adaptarse el 
motor más potente disponible, el 
Pratt € Whitney XR-2 800 Double 
Wasp. Inicialmente la compañía lo 
identificó como V-166B, y la extraña 
configuración del ala fue el resultado 
de la elección de este motor, pues la 
hélice de gran diámetro que precisaba 
el Double Wasp hacía necesario un 
gran tren de aterrizaje, no muy apro- 
piado para operar a bordo de un por- 
taviones. El ala plegable de tipo ga- 
viota invertida que se adoptó final- 
mente permitió colocar las unidades 
del tren de aterrizaje principal retrác- 
til en el angulamiento del ala. El resto 
de la célula era convencional, de línea 
limpia y totalmente metálica. 

El prototipo XF4U-1, encargado el 
30 de junio de 1938, voló por primera 
vez el 29 de mayo de 1940, pero los 
partes de combate provenientes de 
Europa mostraron la necesidad de re- 
visar el armamento. Esta circunstan- 
cia postergó la aceptación del prototi- 
po por la US Navy hasta febrero de 
1941. El 30 de junio de 1941 se pasó 
un pedido inicial por 585 F4U-1 de se- 
rie. El primero de estos aparatos voló 
un año después, el 25 de junio de 
1942, y el 31 de julio de ese mismo 
año se entregaban los primeros ejem- 
plares de F4U-1 Corsair a la US Navy. 
Las pruebas en portaviones resultaron 
decepcionantes, de modo que la US 
Navy consideró al Corsair inapropia- 
do para operar embarcado; ello con- 
dujo a la modificación del tren de ate- 
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rrizaje y a la elevación de la cabina al 
objeto de mejorar la visibilidad fron- 
tal. Una vez introducidos estos cam- 
bios en la línea de producción, 
después de haberse construido 688 
F4U-1, el avión resultante fue deno- 
minado F4U-1A. 

Por lo tanto, Estados Unidos utilizó 
inicialmente el Corsair en unidades 
con base en tierra. En efecto, el VMF- 
124 del US Marine Corps fue el pri- 
mer escuadrón equipado con este tipo 
de avión y entró en combate en Gua- 
dalcanal el 13 de febrero de 1943. El 
primer escuadrón operativo de la US 
Navy, el VF-17, se formó en abril de 
1943 y fue la primera unidad que utili- 
zÓ los F4U-1A modificados. En esa 
época, Vought había recibido encar- 
gos para construir un gran número de 
Corsair; Brewster también los pro- 
dujo bajo la denominación F3A-1 y 
Goodyear como FG-1, esta última 
versión con alas no plegables. A partir 
de junio de 1943, los Corsair presta- 
ron grandes servicios con el Arma Aé- 
rea de la Flota, y la Real Fuerza Aé- 
rea de Nueva Zelanda también se 
equipó con ejemplares del F4U-1D. 

Cuando en diciembre de 1952 se 
clausuró la línea de Dallas, Texas, la 
producción llevaba más de diez años; 
en ese período Vought, Brewster y 


Chance Vought Mk IV (Goodyear FG-1) del 1850. Squadron del Arma Aérea de la 
Flota, embarcado en el HMS Vengeance en agosto de 1945. 


Goodyear construyeron 12 571 ejem- 
plares de este excelente caza. 


Variantes 

F4U-1B: denominación 
norteamericana del avión entregado a 
Gran Bretaña por la ley de Préstamo y 
Arriendo 

F4U-1C: versión con 4 cañones de 20 
mm montados en el ala en lugar del 
armamento normal de 6 
ametralladoras 

F4U-1D: versión con motor R-2 800- 
8W con inyección a agua y armamento 
revisado (producida también por 
Brewster y Goodyear como F3A-ID y 
FG-1D, respectivamente) 

F4U-1P: variante de reconocimiento 
fotográfico del F4U-1 

F4U-2: versión de caza nocturna; 
todas las conversiones realizadas en la 
Naval Aircraft Factory, con radar AI 
y armamento reducido 

F4U-3: denominación que se dio a un 
caza de alta cota; el primer prototipo 
voló en la posguerra, pero los 13 
aviones construidos por Goodyear, 
completados más tarde (bajo la 
denominación FG-3), fueron 
utilizados por la US Navy en vuelos de 
investigación de alta cota 

F4U-4: denominación de la segunda 
versión principal de producción con 


motor R-2 800-18W o R-2 800-42W 
F4U-4C: variante con 4 cañones de 20 
mm en lugar del armamento común 
F4U-4E: versión de caza nocturna, 
con radar APS-4 AI 

F4U-4N: versión de caza nocturna, 
con radar APS-5 o APS-6 AI 
F4U-4P: variante de reconocimiento 
fotográfico 

F4U-5: cazabombardero posterior a la 
II Guerra Mundial, con motor R-2 
800-32W 

F4U-5N: versión de caza nocturna del 
F4U-5 

F4U-SP: variante de reconocimiento 
táctico del F4U-5 

XF4U-6: prototipo de la variante de 
baja cota, con motor R-2 800-83W, 
protección blindada adicional y mayor 
capacidad de carga de armas; se 
construyeron 110, con la 
denominación AU-1 

F4U-7: versión final de serie, 
semejante al AU-1, pero con motor 
R-2 800-18W; se construyeron 90 
ejemplares, que se entregaron a la 
Aéronavale francesa a través del 
MAP 

Corsair Mk I: denominación del 
Arma Aérea de la Flota para el F4U-1 
Corsair Mk II: denominación del 
Arma Aérea de la Flota para el 
F4U-1A 


Chance Vought V-166 (F4U Corsair) (sigue) 


Corsair Mk HI: denominación del 
Arma Aérea de la Flota para el 
F3A-1D 

Corsair Mk IV: denominación del 
Arma Aérea de la Flota para el 
FG-1D 


Especificaciones técnicas 

Tipo: caza monoplaza embarcado 
Planta motriz: un motor radial Pratt 4 
Whitney R-2 800-8, de 2 000 hp 
Prestaciones: velocidad máxima 671 
km/h a 6 065 m o 509 km/h a nivel del 
mar; velocidad de crucero 293 km/h; 
velocidad inicial de trepada 951 m por 
minuto; techo de servicio 11 245 m; 


autonomía 1 633 km 

Pesos: vacío 4 074 kg; máximo en 
despegue 6 350 kg 

Dimensiones: envergadura 12,50 m; 
longitud 10,16 m; altura 4,90 m; 
superficie alar 29,17 m? 
Armamento: 6 ametralladoras alares 
de 12,7 mm 


La versión de cazabombardeo del 
multifacético Corsair, el F4U-1D, 
aparece aquí con un par de bombas de 
454 kg debajo de las secciones internas 
alares. Podía llevar 8 cohetes como 
carga subalar alternativa. 


Chance Vought V-173 (XF5U-1) 


Historia y notas 

El Chance Vought XF5U-1, casi con se- 
guridad el avión más insólito que dise- 
ñó la compañía, fue pensado para pro- 
ducir un caza que, en una forma com- 
pletamente desarrollada, poseería una 
envolvente de velocidad entre los 32 y 
los 740 km/h. Tenía un ala de planta 
casi circular que comprendía también 
la estructura primaria del avión. Las 
superficies de mando estaban situadas 
en la parte posterior del ala y consti- 
tuidas por dos derivas y timones, con 
un estabilizador en flecha a cada lado. 
Estas últimas superficies tenían unos 
timones de profundidad que se podían 
usar conjuntamente para control en 
cabeceo o en forma diferenciada para 
control de alabeo. El tren de aterri- 
zaje era del tipo retráctil con rueda de 
cola. La planta motriz estaba formada 
por dos motores radiales Pratt « 
Whitney montados en las alas, uno a 
cada lado del fuselaje; a través de 
cajas de transmisión en ángulo recto, 
los mismos impulsaban dos hélices de 
diseño especial, situadas en las extre- 
midades anteriores de las alas. A fin 
de que, en caso de emergencia, un so- 


lo motor pudiera accionar ambas héli- 
ces se instalaron embragues y sistemas 
de transmisión. 

Para probar la idea se construyó 
una versión a escala real y baja poten- 
cia, denominada V-173. Realizada en 
madera y tela, voló por primera vez el 
23 de noviembre de 1942. Si bien el 
prototipo XFSU-1 fue terminado y 
preparado para su evaluación en Mu- 
roc Dry Lake (conocido a partir de 
entonces como Edwards AFB), este 
avión no llegó a volar nunca. 


Especificaciones técnicas 
Chance Vought XFSU-1 

Tipo: caza experimental 

Planta motriz: dos motores radiales 
Pratt « Whitney R-2 000 Twin Wasp, 
de 1 350 hp 

Prestaciones: (estimadas) velocidad 


El vehículo para evaluaciones 
aerodinámicas V-173, con motor de baja 
potencia, confirmó plenamente las 
esperanzas que el equipo de diseño de 
Chance Vought había depositado en el 
caza XF5U-1. 


A-Z de la Aviación 


= 
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Chance Vought XF5U-1. 


máxima 684 km/h; velocidad de 
aterrizaje 64 km/h; velocidad inicial 
de trepada 1 094 m por minuto; techo 
de servicio 10 515 m; autonomía 

1 143 km 

Pesos: vacío 5 945 kg; máximo en 
despegue 7 585 kg 

Dimensiones: envergadura sobre los 
estabilizadores 9,91 m; longitud 8,56 
m; altura 5,08 m; superficie 
sustentante 44,13 m 

Armamento: (propuesto) seis 
ametralladoras de 12,7 mm o cuatro 


cañones de 20 mm, más dos bombas 
de 454 kg 


Una de las mayores decepciones de la 
historia de la aviación fue que este 
notable Chance Vought XF5U-1 no 
llegara a volar nunca. En efecto, el 
avión ofrecía unas prestaciones 
verdaderamente extraordinarias, y su 
estructura Metalite patentada mostró 
una sorprendente robustez. 


Chance Vought V-340 (F6U Pirate) 


Historia y notas 

Antes de que acabara la II Guerra 
Mundial, Chance Vought estaba ocu- 
pado en el diseño del Chance-Vought 
V-340, caza monoplaza propulsado a 
reacción para el servicio de la US Na- 
vy. Este aparato constituyó el primer 
avión equipado con turborreactor que 
realizó la empresa, pero resultó con 
un diseño de líneas tan atractivas que 
la US Navy suscribió un contrato con 
la compañía, el 29 de diciembre de 
1944, para la adquisición de tres pro- 
totipos XF6U-1. 

Se trataba de un avión de configura- 
ción monoplana de ala baja, la estruc- 
tura metálica de la célula llevaba re- 
vestimientos de Metalite, patentados 
por la compañía, que comprendían 


dos láminas de aleación ligera de alta 
resistencia fijadas a un núcleo de ma- 
dera de balsa. El plano de cola estaba 
montado sobre la deriva, exactamente 
por encima del fuselaje, pero el avión 
de serie tenía dos derivas auxiliares, 
cada una de las cuales estaba situada a 
los lados de los estabilizadores. El Pi- 
rate se equipaba con un tren de aterri- 
zaje del tipo triciclo retráctil e iba pro- 
visto de depósitos auxiliares lanzables 
de combustible colocados en cada 
punta alar; el piloto se acomodaba en 
una posición alta respecto al fuselaje. 
muy por delante del ala. 

El primero de los tres prototipos 
realizó su vuelo inaugural en Muroc 
Dry Lake el 2 de octubre de 1946, 
propulsado por un turborreactor Wes- 


estabilizadores, y depósitos de punta 
alar. Más tarde se incorporaron una 
aleta dorsal y derivas auxiliares, y el 
fuselaje fue prolongado para albergar un 
posquemador. 


Los prototipos Chance Vought XF6U-1 
sufrieron un considerable número de 
modificaciones; vemos aquí al segundo 
prototipo Pirate, con un carenado en el 
punto de unión de la deriva y los 


1135 


Chance Vought V-340 (F6U Pirate) (sigue) 


tinghouse J34-WE-22 de 1 361 kg de 
empuje, montado en la sección trase- 
ra del fuselaje. Los ejemplares de se- 
rie del F6U-1, el primero de los cuales 
voló en julio de 1949, comenzaron a 
prestar servicio en la US Navy el mes 
siguiente. Se había pedido un total de 
65 aviones, pero una vez entregados 


Chance Vought V-346 (F7U Cutlass) 


Historia y notas 

Cuando, a finales de 1945, comenza- 
ron a llegar a EE UU los primeros da- 
tos de las investigaciones sobre aero- 
dinámica que se habían realizado en 
Alemania durante la Il Guerra Mun- 
dial, gran parte de esta información 
fue de enorme ayuda para los fabri- 
cantes ocupados en el desarrollo 
de aviones perfeccionados. Chance 
Vought se interesó por los trabajos de 
Arado sobre el avión sin cola, y como 
resultado surgió el diseño y posterior 
desarrollo del F7U Cutlass no conven- 
cional, que prescindía de las habitua- 
les superficies de cola. A pesar de su 
originalidad, el F7U incorporaba una 
nueva capacidad en un caza naval em- 
barcado, pues era el primero de los 
aviones que prestaban servicio en la 
US Navy capaz de ser catapultado con 
una carga de más de 2 250 kg en so- 
portes externos y su primer avión de 
serie que alcanzaba velocidad super- 
sónica. También introducía caracterís- 
ticas tales como posquemadores, con- 
troles asistidos con apreciación artifi- 
cial y un sistema automático de estabi- 
lización. 

Después de evaluar las propuestas 
de diseño de Chance Vought, conteni- 
das en la denominación Chance 
Vought V-346, el 25 de junio de 1946 
la US Navy encargó tres prototipos 
XF7U-1, el primero de los cuales voló 
por primera vez el 29 de setiembre de 
1948. Las alas en flecha y de poca en- 
vergadura del Cutlass llevaban dos de- 
rivas dorsales con timones en aproxi- 
madamente un tercio de su longitud y 
grandes derivas ventrales subalares. 
Elevones de borde de fuga y amplia 
envergadura para el control de cabe- 
ceo y alabeo se extendían desde las 
derivas hasta las puntas alares. Otras 
características de esta ala avanzada 
eran los aerofrenos y los slats de bor- 
de de ataque y de envergadura total. 
El tren de aterrizaje triciclo retráctil 
tenía una elevada unidad de morro, lo 


los primeros 30 se canceló el contrato 
por los 35 ejemplares restantes. 


Variantes 

F6U-1P: denominación de uno de los 
F6U-1 de serie, después de instalarle 
cámaras para evaluación en una 
configuración de reconocimiento 


Especificaciones técnicas 
Chance Vought F6U-1 Pirate 

Tipo: caza naval monoplaza 

Planta motriz: un turborreactor 
Westinghouse J-34-WE-30, de 1 916 
kg de empuje 

Prestaciones: (estimadas) velocidad 
máxima 908 km/h; techo de servicio 


14 110 m; autonomía 1 851 km 
Pesos: vacío 3 320 kg; máximo en 
despegue 5 702 kg 

Dimensiones: envergadura sin 
depósitos de punta alar 10,01 m; 
longitud 11,46 m; altura 3,94 m; 
superficie alar 18,91 m? 
Armamento: 4 cañones de 20 mm 


Chance Vought F7U-1 del equipo de exhibición de la US Navy, los Blue Angels. 


que daba al ala un gran ángulo de ata- 
que sobre la cubierta de vuelo; la 
planta motriz estaba constituida por 
dos turborreactores Westinghouse si- 
tuados dentro del fuselaje; el piloto, 
acomodado en una cabina cerrada en 
la parte alta del morro, gozaba de ex- 
celente visibilidad. 

Después de la evaluación inicial de 
los prototipos, se encargaron catorce 
aviones de serie F7U-1 para pruebas 
de operación en portaviones; el pri- 
mero de ellos realizó su vuelo inaugu- 
ral el 1 de marzo de 1950, y la produc- 
ción cesó en diciembre de 1955. 


Variantes 

F7U-2: versión operativa propuesta 
del F7U-1, con motores Westinghouse 
J334-WE-42; dificultades en el 
desarrollo de este motor llevaron a la 
cancelación del contrato de 
producción 

FJU-3: versión de producción 
estándar equipada con dos 
turborreactores Westinghouse J46- 
WE-8A; llevaba gancho de apontaje y 
alas plegables para operar a bordo de 
portaviones, junto con otros 
refinamientos de diseño; el primer 
ejemplar voló el 20 de diciembre de 
1951; se construyeron 162 

F7U-3M: versión del avión estándar 
de serie equipada para transportar 4 
misiles Sparrow I de guía por haz; se 


construyeron 98 ejemplares 
F7U-3P: versión de reconocimiento 
fotográfico, de la que entraron en 
servicio 12 ejemplares 


Especificaciones técnicas 
Chance Vought F7U-3 

Tipo: caza monoplaza embarcado 
Planta motriz: dos turborreactores 
con poscombustión Westinghouse 
J46-WE-8A de 2 767 kg de empuje 
Prestaciones: velocidad máxima 1 094 
km/h; velocidad inicial de trepada 

3 960 m por minuto; techo de servicio 
12 190 m; autonomía 1 062 km 
Pesos: vacío 8 260 kg; máximo en 
despegue 14 353 kg 


Chance Vought F8U Crusader: véase Vought 


Dimensiones: envergadura 12,09 m; 
longitud 13,13 m; altura 5,37 m; 
superficie alar 46,08 m? 

Armamento: 4 cañones de 20 mm más 
soportes subalares para cohetes u 
otras cargas. 


Caza a reacción verdaderamente notable 
para su época, el Chance Vought F7U-3 
Cutlass no tenía estabilizadores. Esta 
segunda versión principal de serie era 
un poco mayor que la de la serie F7U-1, 
pero ofrecía prestaciones 
considerablemente mejoradas (foto US 
Navy). 


Chase XCG-14/CG-18/CG-20/C-122/XC-123A: véase Fairchild 
Cheranovsky BICh-3 


Historia y notas 

Boris I. Cheranovsky comenzó a estu- 
diar las posibilidades de la planta alar 
parabólica en 1921, y en 1924 comple- 
tó e hizo volar su primer vehículo ex- 
perimental, el BICh-1. El ala del 
BICh-1 adoptó la forma de una pará- 
bola, en cuya línea recta de borde de 
fuga se hallaban los elevones y flaps, 
mientras que el piloto ocupaba una 
pequeña barquilla a popa del borde de 
ataque del ala, y sólo asomaba la ca- 
beza y los hombros por encima de la 
superficie alar. No había superficies 
verticales y el tren de aterrizaje era de 
una sola rueda, con pequeños patines 
estabilizadores. El BICh-1 resultó in- 
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controlable, por lo cual se construyó 
un aparato modificado, el BICh-2 que 
incorporaba superficies verticales de 
cola. Este avión realizó 27 vuelos a lo 
largo del año 1924, lo cual indicó que 
las críticas acerca del ala parabólica 
eran erróneas. 

En base a la experiencia obtenida 
con los planeadores BICh-1 y BICh-2, 


El primer intento de Cheranovsky de 
producir un avión de ala de planta 
parabólica fue el planeador BICh-1. 
Obsérvese la total ausencia de 
superficies verticales. 


Cheranovsky BICh-3 (sigue) 


Cheranovsky construyó un pequeño 
avión con motor, de similar configura- 
ción con ala parabólica. El BICh-3 es- 
taba equipado con un motor de dos 
tiempos; el piloto iba sentado más a 
popa que en los modelos anteriores, 
en una cabina abierta protegida por 
las superficies verticales de cola. B. N. 
Kudrin realizó las pruebas en un aeró- 
dromo cercano a Moscú; a lo largo de 
las mismas el BICh-3 demostró ser un 
avión controlable pero fundamental- 
mente inestable. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplaza experimental 
Planta motriz: un motor Blackburn 
Tomtit, de 18 hp 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 120 km, al nivel 
del mar; velocidad de aterrizaje 
40 km/h 

Pesos: vacío 140 kg; máximo en 
despegue 230 kg 

Dimensiones: envergadura 9,50 m; 
longitud 3,50 m; superficie alar 
20,00 m? 


A-Z de la Aviación 


El BICh-2 logró mayor éxito que su 
antecesor y demostró que la parábola 
era una planta alar viable. 


El primer diseño de avión con motor de 
Cheranovsky, el BICh-3, se mostró 
inestable en las pruebas de vuelo. 


Cheranovsky BICh-7 


Historia y notas 

Durante el período 1927-29, Chera- 
novsky emprendió un gran número de 
estudios de diseño, todos ellos basa- 
dos en la utilización del ala parabóli- 
ca. El más interesante fue el BICh-5 
que, ofrecido para un cometido mili- 
tar indeterminado, debía haberse 
equipado con dos motores BMW VI 
refrigerados por agua. Un proyecto 
menos ambicioso era el biplaza en 
tándem BICh-7 del año 1929, basado 
en gran parte en el BICh-3 y que con- 
taba con un motor Lucifer de 100 hp. 
Este modelo, que conservaba el tren 
de aterrizaje de una rueda y presenta- 
ba pequeños timones de dirección de 
punta alar, resultó un fracaso, pues su 
piloto fue incapaz de despegar. 

De la amplia revisión del diseño re- 
sultó el BICh-7A. Este avión estaba 
provisto de un tren de aterrizaje orto- 
doxo, las dos cabinas eran cerradas y 
los timones de punta alar se habían 
reemplazado por un empenaje más 
convencional montado en el centro. 
El BICh-7A realizó su primer vuelo 


en 1932, pilotado por N. A. Blagin, 
quien después del vuelo inicial infor- 
mó que llevaba un peso excesivo. A 
raíz de ello se procedió a modificar las 
superficies de mando del ala hasta 
conseguir un peso aceptable. El 
BICh-7A demostró ser controlable, 
pero las pruebas debieron limitarse a 
causa de una grave vibración del motor. 


Cheranovsky BICh-11 


Historia y notas 

A pesar del permanente interés por la 
planta alar parabólica, Cheranovsky 
adoptó un ala trapezoidal para el 
BICh-11, que completó en 1932. El 
primer BICh-11, de configuración sin 
cola, apareció como planeador en la 
IX Competición para este tipo de 
aviones (1933); presentaba una sec- 
ción alar comparativamente ancha, 
acomodaba al piloto en una cabina 
que se abría en la sección central del 
fuselaje, poseía tren de aterrizaje fijo 


de dos ruedas, pequeñas derivas ter- 
minales en las puntas alares y un ti- 
món de dirección de diseño conven- 
cional. 

En realidad, el BICh-11 había sido 
diseñado en colaboración con un ex- 
perto soviético en propulsión por 
cohete, Fridrikh A. Tsander, con la fi- 
nalidad primordial de probar er vuelo 
el motor-cohete OR-2 de combustible 
líquido, que Tsander había desarrolla- 
do en el GIRD (Sociedad Soviética 
para la Aviación y la Guerra Quími- 


Cheranovsky BICh-14 


Historia y notas 

El BICh-14, en lo esencial un BICh- 
7A a escala mayor, fue construido por 
el TsKB (Oficina Central de Diseño 
del Aviatrust), en la fábrica Menz- 
hinskii, de Moscú, por lo que se cono- 
ció como TsKB-10. Como todos los 
diseños anteriores de Cheranovsky, se 
trataba en lo fundamental de una es- 
tructura de madera recubierta en tela, 
pero incluía una cabina de duralumi- 
nio con capacidad para cinco plazas. 
De diseño de ala parabólica, con dos 
motores radiales M-11 refrigerados 
por aire y tren de aterrizaje retráctil, 
el BICh-14 en realidad era un deriva- 
do del diseño del BICh-10, modelo 
que no pasó de la etapa de proyecto; a 
finales de 1934 Yu.I. Piontovsky reali- 
zÓ el vuelo de prueba inicial. 

Las Fuerzas Aéreas de la URSS 
(VVS) mostraron cierto interés en el 
BICh-14, y en 1936 el prototipo se pa- 
só al NI (Instituto de Investigaciones 
Científicas) de las VVS, donde lo apo- 


daron «media crépe». Las pruebas es- 
tuvieron a cargo de Pyotr Stefanovsky 
en nombre del NIT VVS, quien descu- 
brió que, una vez en el aire, la resis- 
tencia de los mandos resultaba inmen- 
sa y que el avión era inestable por na- 
turaleza. Para paliar estos defectos se 
le añadieron superficies de compensa- 
ción, pero la estabilidad siguió siendo 
inaceptable; no obstante, las pruebas 
de vuelo continuaron durante 1937. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: transporte ligero experimental 
de cinco plazas 

Planta motriz: dos motores radiales 
M-11 de 100 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 
alrededor de 220 km/h al nivel del 
mar; velocidad de aterrizaje 70 km/h 
Pesos: vacío 1 285; máximo en 
despegue 1 900 kg 

Dimensiones: envergadura 16,20 m; 
longitud 6,00 m; superficie alar 
60,00 m? 


Especificaciones técnicas 
Tipo: biplaza experimental 

Planta motriz: un motor radial Bristol 
Lucifer, de 100 hp 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 165 km/h, al nivel del 
mar; velocidad de aterrizaje 70 km/h 
Pesos: vacío 627 kg; máximo en 
despegue 880 kg 


ca). Con 18 kg de peso y 63,5 kg de 
empuje, el OR-2 fue instalado a popa 
de la cabina del BICh-11, mientras 
que los depósitos de combustible (pe- 
tróleo gelatinado y oxígeno líquido) 
iban a cada lado de la barquilla del fu- 
selaje protegidos por el ala. 

El OR-2 fue sometido a prueba el 
18 de marzo 1933, pero diez días des- 
pués moría Tsander y con él el proyec- 
to de instalar un motor-cohete en el 
BICh-11, modelo que se habría deno- 
minado RP-1 (Raketny Planer-1, o 
planeador cohete-1). Posteriormente, 
el BICh-11 se completó con un 
A.B.C.Scorpion de 27 hp para que 


El BICh-7A era un biplaza fuertemente 
inspirado en los anteriores diseños de 
Cheranovsky de ala parabólica. 


Dimensiones: envergadura 12,20 m; 
longitud 4,70 m; superficie alar 
30,00 m? 


realizara nuevas pruebas de vuelo pi- 
lotado por S.P. Korolev, director 
científico delegado del RNII (Institu- 
to de Investigación Científica en 
Cohetería). 


Especificaciones técnicas 
Tipo: ala volante experimental 
monoplaza 

Planta motriz: un motor radial 
A.B.C. Scorpion, de 27 hp 
Prestaciones: no existen datos 
Pesos: vacío 200 kg 

Dimensiones: envergadura 12,10 m; 
longitud 3,25 m; superficie alar 
20,00 m? 


El BICh-14, un bimotor de ala 
parabólica, fue diseñado como 


transporte ligero y despertó el interés de 
las Fuerzas Aéreas soviéticas. 
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Cheranovsky BICh-16 


Boris Cheranovsky nunca cejó la bús- 
queda de lo exótico, tanto en la confi- 
guración como en la fuente de ener- 
gía; entre sus muchos raros diseños, el 
BICh-16 fue uno de los más insólitos, 
pues se trataba de un ornitóptero. De 
configuración sin cola y provisto de un 
patín arriostrado que hacía las funcio- 
nes de tren de aterrizaje, el BICh-16 
dependía en materia de energía de la 
musculatura de las piernas de su pilo- 
to. Fue pilotado por primera vez por 
R. A. Pishchuchev como planeador, 
tras un despegue remolcado; demos- 


tró tener poca estabilidad y no hay no- 
ticias de que Pishchuchev tuviera éxi- 
to en prolongar el vuelo batiendo las 
alas. No existen datos acerca de las ca- 
racterísticas de este aparato, salvo que 
era de madera recubierta en tela. 


El BICh-16, un ornitóptero accionado por 
energía muscular, demostró una 
estabilidad inadecuada y sólo llegó a 
realizar un número limitado de pruebas 
de vuelo. 


Cheranovsky BICh-17 


En la primavera de 1935, Boris Chera- 
novsky fue invitado a unirse al colecti- 
vo de Leonid V. Kurchevsky, diseña- 
dor de los cañones sin retroceso APK 
y responsable de una dirección de ta- 
reas especiales en el Comisariado del 
Pueblo para la Industria Pesada. La 
tarea principal del colectivo consistía 
en un caza desarrollado específica- 
mente para llevar el cañón APK de 80 
mm, y Cheranovsky diseñó el BICh- 
17 con un par de armas de este tipo en 
la estructura alar. 

El BICh-17 era un monoplano sin 
cola, con un ala de planta parabólica y 
gaviota al 5 % a un tercio de la enver- 


gadura. Equipado con un solo motor 
radial M-22 refrigerado por aire de 
4 800 hp, el BICh-17, construido en 
madera, presentaba tren de aterrizaje 
retráctil. Cuando se había completado 
el sesenta por ciento de la fabricación 
del prototipo, se detuvo definitiva- 
mente el trabajo en este avión. 


El BICh-17 fue diseñado para llevar dos 
cañones sin retroceso de 80 mm, pero el 
trabajo sobre el prototipo se detuvo 
cuando ya se había completado el 60 %. 


Cheranovsky BICh-18 Muskulyot 


Historia y notas 

A pesar de que Cheranovsky no había 
tenido mucho éxito con el BICh-16, 
no declinó su interés en las posibilida- 
des del ornitóptero movido por ener- 
gía humana. Así, en 1937 produjo el 
biplano BICh-18 Muskulyot, que tenía 
una estructura extremadamente lige- 
ra, cuyos pares de alas de elevado 
alargamiento estaban pensadas para 
que las batiera el piloto mediante 
energía muscular. El prototipo, pilo- 
tado por R. A. Pishchuchev, voló en 
los primeros instantes como planea- 
dor, con las alas fijas; según se afirma, 
este piloto logró volar 430 m utilizan- 


do la energía de sus piernas, después 
de un despegue remolcado. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: ornitóptero experimental 
movido por energía muscular. 
Pesos: vacío 72 kg; máximo en 
despegue 130 kg 

Dimensiones: envergadura 8,00 m; 
longitud 4,48 m; superficie alar 
10,00 m? 


Uno de los aviones más extraordinarios 
que se probaron en la Unión Soviética 
antes de la ll Guerra Mundial fue el 
biplano BICh-18 Muskulyot. 


Cheranovsky BICh-20 Pioner 


Historia y notas 

Cheranovsky probó todavía en el 
BICh-20 Pioner otra extravagante 
planta alar, que comprendía una sec- 
ción central de corta envergadura con 
bordes de ataque rectos y bordes de 
fuga ahusados a los que se acoplaban 
secciones exteriores en semidelta. 
Equipado con un pequeño motor Au- 
bier-Dunne, el Pioner tenía configura- 
ción sin cola y el piloto iba acomoda- 


do en una cabina cerrada, que prolon- 
gaba la deriva. Todo el borde de fuga 
alar estaba ocupado por flaps ranura- 
dos y elevones; el tren de aterrizaje 
era fijo y podía ser equipado con rue- 
das o con esquíes. El Pioner apareció 
en 1938 y en el vuelo de prueba de- 
mostró ser un avión estable y de ade- 
cuada respuesta a los mandos; de este 
aparato se obtuvieron datos para 
construir el BICh-21 de carreras. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplaza de investigación 
aerodinámica 

Planta motriz: un motor Aubier- 
Dunne, de 20 hp 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 166 km/h, al nivel del 
mar; techo 4 000 m; autonomía 
320 km 

Pesos: vacío 181 kg; máximo en 
despegue 287 kg 

Dimensiones: envergadura 6,90 m; 
longitud 3,56 m; superficie alar 
9,00 m* 


En lo esencial, el BICh-20 Pioner era 
una bancada de evaluación 
aerodinámica para los BICh-21. 


Cheranovsky BICh-21 (SG-1) 


Historia y notas 

El BICh-21, derivado del Pioner, tam- 
bién se denominó SG-1 (Sportivno-go- 
nochnyi-1, Deportivo de carreras-1); 
tenía un ala idéntica a la de su prede- 
cesor, salvo cierta curvatura en las raí- 
ces alares. Concebido para volar en 
competiciones, el BICh-21 incorpora- 
ba notables refinamientos aerodiná- 
micos como resultado de las pruebas 
de túnel, y contaba con un motor li- 
neal MV-6 de 220 hp. En 1938 comen- 
zÓ la construcción del prototipo, ape- 
nas el Pioner hubo demostrado que 
poseía unas aceptables características 
de vuelo. El perfil de la cabina era 
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Cheranovsky BICh-21. 


Cheranovsky BICh-21 (SG-1) (sigue) 


más bajo y un tren de aterrizaje re- 
tráctil neumático reemplazó al del sis- 
tema manual del modelo anterior. El 
BICh-21 se completó en 1940 y el pro- 
grama de prueba comenzó en 1941. El 
estallido de la II Guerra Mundial inte- 
rrumpió su desarrollo, si bien antes de 


detenerse el trabajo se había logrado 
alcanzar una velocidad de 417 km/h en 
vuelo horizontal. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: monoplaza de competición 


A-Z de la Aviación 


Planta motriz: un motor lineal MV-6 
de 220 hp 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 417 km/h; velocidad 
de aterrizaje 80 km/h 

Pesos: vacío 526 kg; máximo en 
despegue 643 kg 


Dimensiones: envergadura 6,90 m; 
E 4,70 m; superficie alar 
9,00 m? 


Chetverikov ARK-3 


Historia y notas 

Igor V. Chetverikov, que había tra- 
bajado para la TsKB en Menzhinskii, 
Moscú, entre 1928 y 1930, se unió al 
NI GVF (Instituto de Investigación 
Científica para la Aviación Civil) don- 
de diseñó un hidrocanoa que fue ofre- 
cido como aparato de reconocimiento 
de barreras de hielo al responsable de 
la Glavsevmorput para el desarrollo 
del transporte en el Ártico. La pro- 
puesta fue aceptada, y la construcción 
del prototipo del hidrocanoa, con la 
denominación ARK-3-1, comenzó en 
Sebastopol; en setiembre de 1936 se 
iniciaron las pruebas. De construcción 
mixta, con alas de madera y un ligero 
casco metálico, el ARK-3-1 estaba 
equipado con dos motores M-25 de 
710 hp, que iban montados en tándem 
sobre soportes, encima del casco. 

El 25 de abril de 1937, el ARK-3-1 
estableció un récord internacional de 
altura de 9 190 m con una carga de 
1 000 kg. Impresionada por sus posi- 
bilidades, la Armada soviética encar- 
gó una preserie de cinco ARK-3 para 
reconocimiento de gran autonomía, 
pues el prototipo, a pesar de su come- 
tido ostensiblemente civil, tenía proa 
abierta y puestos dorsales de tiro. Po- 
co después, la instalación motriz se 
desprendió cuando el ARK-3-1 amaró 
forzadamente, a consecuencia de lo 
cual el piloto resultó muerto. Sin em- 


bargo, se prosiguió el trabajo en un 
segundo prototipo modificado, el 
ARK-3-2, con motores M-25A más 
potentes, un casco alargado, pesos 
mayores y puestos de tiro cerrados. 
Este aparato realizó su vuelo inaugu- 
ral en mayo de 1939. Un año después, 
el ARK-3-2 se perdió en circunstan- 
cias semejantes a las que hicieron que 
quedara destruido el ARK-3-1; a con- 
tinuación, la Armada soviética canceló 
su encargo de preserie, y este conjunto 
de circunstancias hizo que se interrum- 
piera todo desarrollo posterior. 


Especificaciones técnicas 
Tipo: hidrocanoa de reconocimiento 
Planta motriz: dos motores radiales 
M-25A de 730 hp de potencia 
unitaria 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 252 km/h, al nivel del 
mar, 320 km/h a 2 600 m; velocidad 
máxima de crucero 260 km/h a 

3 200 m 

Pesos: vacío, 3 642 kg; máximo en 
despegue 5 600 kg 

Dimensiones: envergadura 20,00 m; 
longitud 14,60 m; superficie alar 
59,50 m* 

Armamento: (propuesto) una 
ametralladora de 7,62 mm en la 
torreta dorsal y otra similar en la de 
proa, ambas de accionamiento 
manual 


El ARK-3-1 exhibía la disposición de 
motores en tándem montados sobre 
soportes que fue favorita de varios 


diseñadores soviéticos de hidrocanoas 
durante el transcurso de la década de 
1930. 


Chetverikov MDR-3 


Historia y notas 

El primer hidrocanoa que diseñó Igor 
Chetverikov cuando trabajaba en el 
TsKB fue el MDR-3, del que en 1932 
se terminó un prototipo para recono- 
cimiento en mar abierto y misiones de 
patrulla; el 14 de enero de ese mismo 
año comenzaron las pruebas de vuelo. 
El MDR33 estaba construido íntegra- 
mente en metal y tenía dos pares de 
motores refrigerados por líquido mon- 
tados en tándem, fijados sobre las alas 
mediante montantes. Durante la 
prueba, el hidrocanoa demostró que 
poseía unas características de manio- 
brabilidad extraordinariamente po- 
bres, y además sus prestaciones resul- 
taron muy por debajo de lo que en un 
principio se había calculado. En con- 
secuencia, el nuevo desarrollo pasó de 
la TsKB al KOSOS (Departamento 


de Diseño de Aviones Experimenta- 
les) de la TsAGI, que remodeló por 
completo el diseño básico para crear, 
a comienzos de 1934, el trimotor Tu- 
polev ANT-27 (MDR-4). 


Especificaciones técnicas 

Tipo: hidrocanoa de reconocimiento 
en mar abierto 

Planta motriz: cuatro motores lineales 
BMW VI.Z de 680 hp de potencia 
unitaria 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 210 km/h, al nivel del 
mar; techo de servicio 2 200 m; 
alcance máximo 1 600 km; autonomía 
máxima 8 horas 

Pesos: vacío 8 929 kg; máximo en 
despegue 13 973 kg 

Dimensiones: envergadura 32,20 m; 


Chetverikov MDR-6 (Che-2) 


Historia y notas 

El MDR-6, que representaba un nota- 
ble progreso en el diseño de hidroca- 
noas soviéticos desde el punto de vista 
aerodinámico e hidrodinámico, era un 
avión triplaza de reconocimiento cos- 
tero íntegramente construido en me- 
tal. El prototipo, equipado con moto- 
res radiales M-25E de 730 hp, fue ter- 
minado en Sebastopol en el verano de 
1937, y en diciembre de ese mismo 
año comenzaron las pruebas. Equipa- 
do con motores radiales M-63 de 
1 100 hp, el hidrocanoa entró en pro- 


ducción en Taganrog durante el año 
1938, con la denominación MDR-6A 
(que después de 1941 sería sustituida 
por la de Che-2); en el período 1939- 
41 se construyeron cincuenta ejem- 
plares. 

El mejoramiento del diseño básico 
dio como resultado el MDR-6B-1, con 
una superficie de planeo perfecciona- 
da, una proa de nuevo diseño de la 
que se había eliminado la torreta gira- 
toria, y nuevas superficies de cola, en 
que el conjunto arriostrado de deriva 
y timón únicos se sustituían por deri- 


Chetverikov MDR-3. 


longitud 21,90 m; superficie alar 
153,00 m? 
Armamento: 8 ametralladoras DA de 


7,62 mm distribuidas entre los puestos 
de proa, dorsal y de cola y en los 
laterales, más dos bombas de 250 kg 


El MDR-6B-1 fue el primer hidrocanoa 
de Chetverikov equipado con flotadores 
estabilizadores retráctiles. En los 


modelos posteriores se agrandaron los 
pequeños conjuntos de deriva y timón 
terminales de punta de estabilizador. 
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Chetverikov MDR-6 (Che-2) (sigue) 


vas y timones terminales de punta de 
estabilizador; los estabilizadores pre- 
sentaban un-acusado diedro. Termi- 
nado en diciembre de 1940, el MDR- 
6B-1 estaba equipado con dos moto- 
res refrigerados por líquido M-105, de 
1 050 hp; a este diseño siguió en 1941 
el MDR-6B-2, fundamentalmente si- 
milar, ya que ambos incluían flotado- 
res estabilizadores retráctiles. 

El MDR-6B-3 se diferenciaba en que 
tenía motores M-105PF de 1 150 hp, 
cuyas góndolas revisadas incorpo- 
raban radiadores frontales y flotado- 
res estabilizadores retráctiles de nue- 
vo diseño. Pero, a pesar de los asom- 
brosos progresos en las prestaciones 
en relación con el MDR-6A, estos 
aviones no fueron del agrado de la Ar- 
mada soviética a consecuencia de sus 
inadecuadas prestaciones hidrodiná- 
micas con mar gruesa. Debido a este 
contratiempo, Chetverikov empren- 
dió el diseño de un casco completa- 
mente nuevo, que en 1944 culminó en 
el MDR-6B-4, modelo en que se vol- 
vió a los flotadores estabilizadores 
fijos y que conservaba los motores 
M-105PF; además el MDR-6B-4 tenía 
un casco más profundo. Se había aña- 
dido una deriva central al conjunto de 
cola con puestos laterales carenados 
para los artilleros. Las entregas de 
PBY Catalina bajo la ley de Préstamo 
y Arriendo perjudicaron en gran ma- 
nera la producción del MDR-6B-4. 

A pesar de la negativa de la Arma- 
da soviética a aceptar los prototipos 
posteriores de la serie B, Chetverikov 
continuó con el desarrollo del diseño 


básico y, en 1946, probaba el MDR- 
6B-5, con motores VK-107 de 1 700 hp. 
Este prototipo, que acomodaba cua- 
tro tripulantes, llevaba un cañón B-20 
de 20 mm en la proa y un par de armas 
similares en una torreta dorsal de ac- 
cionamiento eléctrico. El MDR-6B-5 
ofrecía excelentes prestaciones, con 
una velocidad máxima de 450 km/h a 
6000 m y una autonomía de 3 000 
Km, pero esta vez la Armada soviética 
concluyó que el hidrocanoa Chetveri- 
kov no ofrecía suficiente espacio inte- 
rior para las tareas de los miembros de 
la tripulación en patrullas de larga du- 
ración, de modo que el desarrollo pos- 
terior quedó detenido. 


Especificaciones técnicas 
Chetverikov MDR-6A 

Tipo: hidrocanoa triplaza de 
reconocimiento costero 

Planta motriz: dos motores radiales 
M-63, de 1 100 hp 

Prestaciones: velocidad máxima 360 
km/h a 4 000 m; velocidad normal de 
crucero 220 km/h; trepada a 5 000 m 
en 12 min; techo de servicio 9 000 m; 
autonomía máxima 2 650 km 

Pesos: vacío 4 100 kg; con carga 
normal 6 700 kg; máximo en despegue 
7 200 kg 

Dimensiones: envergadura 19,40 m; 
longitud 15,73 m; altura 4,30 m; 
superficie alar 52,3 m? 

Armamento: una ametralladora 
ShKAS de 7,62 mm en torreta de proa 
y una UBT de 12,7 mm en torreta 
dorsal, más una carga de 1 000 kg de 
bombas 


Es 


Chetverikov MDR-6A. 


El cuatriplaza MDR-6B-5, que 
presentaba escasos rasgos de diseño 
comunes con los hidrocanoas anteriores 


Chetverikov OSGA-101 y SPL 


Historia y notas 
Mientras trabajaba en la TsKB, Igor 
Chetverikov comenzó el diseño preli- 
minar de un pequeño hidrocanoa de 
reconocimiento transportado en un 
submarino, pero la Armada soviética 
no empezó a interesarse por este apa- 
rato hasta el otoño de 1933, época en 
que Chetverikov se había trasladado 
al NILGVF, cuya OSGA (Fábrica Ex- 
perimental para la Aviación Civil) ha- 
bía encargado la construcción de un 
prototipo. El OSGA-101 era un mono- 
plano triplaza de madera con dos deri- 
vas sostenidas por largueros tubula- 
res de acero, tren de aterrizaje retrác- 
til, manual y un motor M-11 de 
100 hp montado sobre un soporte. 
Concebido exclusivamente como ve- 
hículo de evaluaciones de vuelo, el 
OSGA-101 voló en la primavera de 
1934. 

Un segundo ejemplar, denominado 
SPL, fue creado específicamente para 
operar desde submarinos y comenzó 


las pruebas de vuelo en la primavera 
de 1935. Equipado de manera se- 
mejante al OSGA-101, el SPL era al- 
go más pequeño y más ligero, y estaba 
dispuesto de tal modo que pudiera 
plegarse a fin de poder ser introducido 
en un cilindro de 2,50 m de diámetro y 
7,45 m de largo. Las alas giraban so- 
bre el larguero principal para plegarse 
hacia popa a ambas bandas del casco, 
y el soporte del motor también se ple- 
gaba. El SPL podía ser desplegado en 
4 0 5 minutos y plegado para la estiba 
en 3 o 4 minutos. Demostró poseer 
excelentes cualidades de vuelo, aun- 
que no podía decirse lo mismo de las 
hidrodinámicas, por lo que la Armada 
soviética se desinteresó rápidamente 
del proyecto. Entonces fue presenta- 
do a la Osoaviakhim, que le dio la 
nueva denominación de Gidro-1 y lo 
exhibió en Milán en 1936. 


Especificaciones técnicas 
Chetverikov SPL 


de la serie, realizó pruebas de vuelo en 
1946 y compitió infructuosamente con el 
Beriev Be-6. 
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Chetverikov SPL. 


Tipo: hidrocanoa biplaza de 
reconocimiento transportado en 
submarino 

Planta motriz: un motor radial M-11, 
de 100 hp 

Prestaciones: velocidad máxima en 
vuelo horizontal 183 km/h, a 2 500 m; 
techo de servicio 5 400 m; autonomía 
máxima 480 km 
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Pesos: vacío 592 kg; con carga normal 


La construcción del triplaza OSGA-101 
obedeció sobre todo a la necesidad de 
proporcionar datos destinados al 
hidrocanoa SPL transportado en 
submarino. 


Chetverikov diseñó el SPL para operar 
desde submarinos de la Armada 
soviética, pero el hidrocanoa exhibió 
pobres características hidrodinámicas y 
no entró en producción. 


800 kg; máximo en despegue 879 kg 
Dimensiones: envergadura 9,60 m; 
longitud 7,40 m; superficie alar 
13,40 m? 


El SPL de Chetverikov fue diseñado para 
que pudiera alojarse en una especie de 
hangar tubular a bordo de un submarino. 


Líneas Aéreas del Mundo 


¿' TAROM 


Linile Aeriene Romane Exploatate cu 
Statul (LARES) se creó en 1932, con 
una flota de Junkers F.13. LARES 
obtuvo algunos de Havilland D.H.89, 
y el 13 de julio de 1936 adquirió la lí- 
nea aérea SARTA, fundada por Hen- 
ri Potez. Hacia 1939, la compañía ha- 
bía crecido considerablemente y ope- 
raba en una red de rutas que se exten- 
día hasta Atenas, Milán, Berlín y Var- 
sovia; cubría estos servicios con 43 
aviones, entre los que se incluían 13 
tipo Potez, 11 Lockheed L.10 y siete 
de Havilland. En 1946, se creó la 
Transporturile Aeriene Romana Sovi- 
teca (TARS) como una empresa 
conjunta rumanosoviética, que utilizó 
el material sobrante de la LARES de 
preguerra, Se reanudaron los servicios 
nacionales y se inauguraron otros a 
Praga, Budapest y Varsovia. 

En 1954, TARS fue denominada 
Transporturile Aeriene Romane (TA- 
ROM), a consecuencia de la compra, 
por parte del gobierno rumano, del 
S0 % del capital accionario pertene- 
ciente a los soviéticos. Aproximada- 
mente por la misma época entró en 
servicio el Iyushin 1-14. 

A comienzos de la década de 1960, 
la columna vertebral de la flota inter- 
nacional estaba constituida por cator- 
ce Ilyushin 11-18. A mediados de dicha 
década, los Antonov An-24 comenza- 
ron a reemplazar a los 11-14 en los ser- 
vicios nacionales. El BAC One- 
Eleven Serie 424EU (registrado como 
YR-BCA), que se entregó el 14 de ju- 
nio de 1968, fue el primer reactor pro- 
piamente dicho de la empresa: este 
avión cubrió la mayor parte de las ru- 
tas europeas hasta la llegada, en 1976, 
del Tupolev Tu-154. Para sus servicios 


“YR-TPA 


«A 


de largo alcance TAROM utiliza el 
Ilyushin 11-62, que entró en servicio en 
1973, y el Boeing 707, cuyo primer 
ejemplar se entregó el 21 de febrero 
de 1974. 

Actualmente, TAROM realiza ser- 
vicios regulares de pasajeros y carga 


dentro de Rumania, además de vuelos 
internacionales a distintos puntos de 
Europa, Africa, Medio y Lejano 
Oriente y Nueva York. La Linile Ae- 
riene Romane (una subsidiaria de 
TAROM constituida en 1975) tiene a 
su cargo el servicio charter internacio- 


TAROM ha comenzado en 1976 a utilizar 
en sus rutas europeas aviones Tupolev 
Tu-154 (foto TAROM). 


nal e incluso vuelos de turismo, para 
los que utiliza tres BAC One-Eleven 
Serie 424EU. 


Flota actual de TAROM 


Antonov An-24RT 

N.* Reg. Observaciones 
YR-AMM - de carga 
YR-AMN — de carga 
YR-AMO de carga 


Antonov An-24RV 


N.* Reg.  N.* Constr. 
YR-AMB 06905 
YR-AMC 06906 
YR-AME 07607 
YR-AMF 07902 
YR-AMG 08303 
YR-AMH 08802 
YR-AMI 08803 
YR-AMJ 09808 
YR-AMK 09705 
YR-AMY 09809 
YR-BMA 10105 
YR-BMB 10106 
YR-BMC 10201 
YR-BMD 10202 
YR-BME 10310 
YR-BMF 10404 
YR-BMG 

YR-BMH 10407 
YR-BMI 10408 
YR-BMJ 

YR-BMK 10803 
YR-BML 

YR-BMM 10807 
YR-BMN 

YR-BMO 10710 


Antonov An-24T 


N.? Reg. Observaciones 
YR-AML de carga 

YR-AMS de carga 
Antonov An-24V 

N.* Reg. N.* Constr. 
YR-AMP 03505 
YR-AMR 03309 

YR-AMV 03507 

YR-AMX 02107 

YR-AMZ 01701 

Antonov An-26 

N.* Reg. Observaciones 
YR-ADA - de carga 

YR-ADB de carga 

YR-ADC de carga 

YR-ADE de carga 

BAC One-Eleven Serie 401AK 
N.* Reg.  N.* Constr. 
YR-BCG 077 

BAC One-Eleven Serie 402AP 
N.* Reg.  N.* Constr. 
YR-BCH 161 

BAC One-Eleven Serie 424EU 
N.* Reg.  N.* Constr. 
YR-BCB 156 

YR-BCE 165 

BAC One-Eleven Serie 487GK(F) 
N.* Reg.  N.* Constr. 
YR-BCR 267 


BAC One-Eleven Serie 525FT 


N.* Reg.  N.* Constr. 
YR-BCI 252 
YR-BCJ 253 
YR-BCK 254 
YR-BCL 255 
YR-BCM 256 
YR-BCN 266 
YR-BCO 274 
Boeing 707-3K1C 

N.* Reg.  N.* Constr. 
YR-ABA 20803 
YR-ABC 20805 


Boeing 707-321C 


N.* Reg.  N.* Constr. 
YR-ABM 19272 
YR-ABN 19379 
llyushin 11-18D 

N.? Reg.  N.* Constr. 
YR-IMJ 186009102 
YR-IML 187009102 
YR-IMM 187009904 
llyushin 11-18V 

N.* Reg.  N.* Constr. 
YR-IMA 181003602 
YR-IMC— 182004802 
YR-IMD 182004804 
YR-IME 183006205 
YR-IMF. 184007105 


YR-IMG 184007301 
YR-IMH 185008301 
YR-IMI 185008302 
YR-IMZ 185008602 
llyushin 11-62 

N.* Reg.  N.* Constr. 
YR-IRA 21302 
YR-IRB 21305 
YR-IRC 51902 
llyushin 11-62M 

N.* Reg.  N.* Constr. 
YR-IRD 4727546 
YR-IRE 

Tupolev Tu-154B 

N.* Reg. —N.* Constr. 
YR-TPA 159/82760018 
YR-TPB  161/82760020 
YR-TPC 175/82760040 
YR-TPD  224/82770021 
YR-TPE  225/82770024 
YR-TPF 239/82770038 
Tupolev Tu-154B-1 

N.* Reg.  N.* Constr. 
YR-TPG  262/82770066 
Tupolev Tu-154B-2 

N.* Reg. —N.* Constr. 
YR-TPI 342/82790015 
YR-TPJ 408/ 

YR-TPK  417/ 

YR-TPL  428/ 


